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A  propos  de  ce  livre 

Ceci  est  une  copie  numérique  d'un  ouvrage  conservé  depuis  des  générations  dans  les  rayonnages  d'une  bibliothèque  avant  d'être  numérisé  avec 

précaution  par  Google  dans  le  cadre  d'un  projet  visant  à  permettre  aux  internautes  de  découvrir  l'ensemble  du  patrimoine  littéraire  mondial  en 

ligne. 

Ce  livre  étant  relativement  ancien,  il  n'est  plus  protégé  par  la  loi  sur  les  droits  d'auteur  et  appartient  à  présent  au  domaine  public.  L'expression 

"appartenir  au  domaine  public"  signifie  que  le  livre  en  question  n'a  jamais  été  soumis  aux  droits  d'auteur  ou  que  ses  droits  légaux  sont  arrivés  à 

expiration.  Les  conditions  requises  pour  qu'un  livre  tombe  dans  le  domaine  public  peuvent  varier  d'un  pays  à  l'autre.  Les  livres  libres  de  droit  sont 

autant  de  liens  avec  le  passé.  Ils  sont  les  témoins  de  la  richesse  de  notre  histoire,  de  notre  patrimoine  culturel  et  de  la  connaissance  humaine  et  sont 

trop  souvent  difficilement  accessibles  au  public. 

Les  notes  de  bas  de  page  et  autres  annotations  en  maige  du  texte  présentes  dans  le  volume  original  sont  reprises  dans  ce  fichier,  comme  un  souvenir 

du  long  chemin  parcouru  par  l'ouvrage  depuis  la  maison  d'édition  en  passant  par  la  bibliothèque  pour  finalement  se  retrouver  entre  vos  mains. 

Consignes  d'utilisation 

Google  est  fier  de  travailler  en  partenariat  avec  des  bibliothèques  à  la  numérisation  des  ouvrages  apparienani  au  domaine  public  et  de  les  rendre 
ainsi  accessibles  à  tous.  Ces  livres  sont  en  effet  la  propriété  de  tous  et  de  toutes  et  nous  sommes  tout  simplement  les  gardiens  de  ce  patrimoine. 
Il  s'agit  toutefois  d'un  projet  coûteux.  Par  conséquent  et  en  vue  de  poursuivre  la  diffusion  de  ces  ressources  inépuisables,  nous  avons  pris  les 
dispositions  nécessaires  afin  de  prévenir  les  éventuels  abus  auxquels  pourraient  se  livrer  des  sites  marchands  tiers,  notamment  en  instaurant  des 
contraintes  techniques  relatives  aux  requêtes  automatisées. 
Nous  vous  demandons  également  de: 

+  Ne  pas  utiliser  les  fichiers  à  des  fins  commerciales  Nous  avons  conçu  le  programme  Google  Recherche  de  Livres  à  l'usage  des  particuliers. 
Nous  vous  demandons  donc  d'utiliser  uniquement  ces  fichiers  à  des  fins  personnelles.  Ils  ne  sauraient  en  effet  être  employés  dans  un 
quelconque  but  commercial. 

+  Ne  pas  procéder  à  des  requêtes  automatisées  N'envoyez  aucune  requête  automatisée  quelle  qu'elle  soit  au  système  Google.  Si  vous  effectuez 
des  recherches  concernant  les  logiciels  de  traduction,  la  reconnaissance  optique  de  caractères  ou  tout  autre  domaine  nécessitant  de  disposer 
d'importantes  quantités  de  texte,  n'hésitez  pas  à  nous  contacter  Nous  encourageons  pour  la  réalisation  de  ce  type  de  travaux  l'utilisation  des 
ouvrages  et  documents  appartenant  au  domaine  public  et  serions  heureux  de  vous  être  utile. 

+  Ne  pas  supprimer  l'attribution  Le  filigrane  Google  contenu  dans  chaque  fichier  est  indispensable  pour  informer  les  internautes  de  notre  projet 
et  leur  permettre  d'accéder  à  davantage  de  documents  par  l'intermédiaire  du  Programme  Google  Recherche  de  Livres.  Ne  le  supprimez  en 
aucun  cas. 

+  Rester  dans  la  légalité  Quelle  que  soit  l'utilisation  que  vous  comptez  faire  des  fichiers,  n'oubliez  pas  qu'il  est  de  votre  responsabilité  de 
veiller  à  respecter  la  loi.  Si  un  ouvrage  appartient  au  domaine  public  américain,  n'en  déduisez  pas  pour  autant  qu'il  en  va  de  même  dans 
les  autres  pays.  La  durée  légale  des  droits  d'auteur  d'un  livre  varie  d'un  pays  à  l'autre.  Nous  ne  sommes  donc  pas  en  mesure  de  répertorier 
les  ouvrages  dont  l'utilisation  est  autorisée  et  ceux  dont  elle  ne  l'est  pas.  Ne  croyez  pas  que  le  simple  fait  d'afficher  un  livre  sur  Google 
Recherche  de  Livres  signifie  que  celui-ci  peut  être  utilisé  de  quelque  façon  que  ce  soit  dans  le  monde  entier.  La  condamnation  à  laquelle  vous 
vous  exposeriez  en  cas  de  violation  des  droits  d'auteur  peut  être  sévère. 

A  propos  du  service  Google  Recherche  de  Livres 

En  favorisant  la  recherche  et  l'accès  à  un  nombre  croissant  de  livres  disponibles  dans  de  nombreuses  langues,  dont  le  français,  Google  souhaite 
contribuer  à  promouvoir  la  diversité  culturelle  grâce  à  Google  Recherche  de  Livres.  En  effet,  le  Programme  Google  Recherche  de  Livres  permet 
aux  internautes  de  découvrir  le  patrimoine  littéraire  mondial,  tout  en  aidant  les  auteurs  et  les  éditeurs  à  élargir  leur  public.  Vous  pouvez  effectuer 
des  recherches  en  ligne  dans  le  texte  intégral  de  cet  ouvrage  à  l'adressefhttp:  //book  s  .google .  coïrïl 
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EXTRAIT  DE  L'AVANT-PROPOS. 

Quelques  ouvrages  d'hydraulique  ont,  il  est  vrai,  traité  cer- 
taines questions  qui  se  rattachent  aux  distributions  d'eau  ;  mais  leurs 
auteoTB,  n'ayant  pas  eu  l'occasion  de  mettre  leurs  théories  en  pratique, 
ont  presque  toujours  donné  des  développements  exagérés  à  celles  qui 
avaient  peu  d'importance  au  point  do  vue  de  Texécution,  et  passé  sous 
silence  ou  à  peine  eflQeuré  beaucoup  d'autres  qui ,  à  ce  même  point 
de  vue,  en  avaient  bien  davantage.  D'ailleurs,  les  notions  théoriques 
ne  suffisent  pas  pour  exécuter  une  distribution  d'eau  :  il  ne  s'agit  pas 
seulement  de  déterminer  la  section  d'un  aqueduc  ou  le  diamètre  d  un 
tuyau,  il  faut  encore  savoir  quels  matériaux  doivent  être  employés, 
les  précautions  à  prendre  dans  leur  emploi,  etc.  Or  ces  notions  pra- 
tiques se  trouvent  éparses  dans  des  notices,  dans  des  mémoires  écrits 
psû"  des  ingénieurs ,  qui ,  après  avoir  établi  des  distributions  d'eau ,  ont 
fait  connaître  les  procédés  dont  ils  s'étaient  servis.  M.  d'Aubuisson, 
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CEkVrtHK  XIII.  —  Kxécution  et  entretien  de»  travaux  d'une  di»trtbutiond!'âan* 
Le  modo  d'exécntion  des  travaux  peut  rarler  ladéflnimeof.  —  Des  réserToln  en  déblais.  <—  IM»  ré- 
HCrTOlra  en  remblais.  —  boa  réserToIrs  dont  lo  fond  est  an-deaaos  du  sol.  —  De  la  sorfice  dta  ré- 
serTOlii.  —  De  qnelqnei  dispositions  communes  à  tous  les  rAserToIrs.  —  Des  dWeraet  espèoea  d« 
tnyaox  en  ntage.  —  v«*  tayanz  en  tôle  plombée  et  bliomée-  —  Des  toranz  de  fonte.  ~  Essai  des 
taTanx.  <-  Pose  des  tuyanz  de  fonte.  —  Dépose  des  tuyanz.  —  Plaques  pleines  à  l'extrémité  deeoon- 
doites.  —  Manehons.  —  Tayanz  courbes.  —  Des  embrancbements.  —  Des  tuyanz  de  plomb.  —  Des 
■iiemblaffes  des  inyanx  de  plomb.  —  Des  robinets  d'arrêt,  de'décharge.  de  pulsafe.  booches  àeleC. 
—  Prise  d'eau  pour  orilloe  publie  on  partlenlier.  —  Robinets  de  Jauge.— Roblnet-Tanne,  clapet  d*«r- 
rét.  —  Bandes  de  fond  pour  réserToirs.  —  Des  regards.  —  Bornes-fontaines.  —  BooobM  sous  trol- 
lolrs,  poteaux  d'irroaement,  bottes  d'Incendie.  —  Dépenses  d'entretien  d'une  distribution. 

CHAPITRE  XIT.  —  DocttiiMnfs  relatifs  à  Texécution,  à  Ventretien  et  A  Vexploitation 

de»  distribution»  d'eau. 


Devis  des  fournitures  de  fonte  pour  l'entretien  et  l'amélioration  de  la  distribution  de  Parls.- 
rie  de  prix  applicables  anx  fonmltnres  de  fonte.  —  D^rls  d'entretien  des  conduites  et  ouTiages  ao- 
oeasolres  dépendant  de  la  distribution  des  eaux  de  Paris.  —  Série  de  prix  applicables  anx  trtTaiix 
de  fontalherie  concernant  les  oondaltes  etouTiages  toceasoires  dépendant  de  la  distribution  dea  en«x 
de  Paris.  —  Prix  de  rerient  des  roblnets-Tannea.  et  tentonaes  à  flotteur  confeeilonnés  à  l'atelier  d« 
GbaiUoL  <— Prix  des  toyanx  en  tôle  et  bitume  [Système  Cbameroy,  tarif  ISSSJ.  —  Soumission  po«r 
nbonnement,  aooeptntioa ,  règlements  des  abonnements. 

CHAPITRE  XY.  —  Tables  pour  faciliter  Im  calculs  relatifs  au  moutfemtnt  de  Veau, 
dans  les  conduite»  et  dans  les'  canaux  diécouverts. 
De  Tusage  des  tables.  —Exemples.  —  Conrerslon  des  mesures  de  débit.  —  Débit  en  mince  paroi. 
—  Service  d'extrémité  ou  uniforme  en  route.  —  Service  mixte.  —  Service  en  route  |>ar  deux  rèsar- 
Toln.  —  Aqueduc  rectangnlalre.  —  Tabl«  I.  Hauteurs  et  fonction  de  la  cbarge  par  mètre  correa- 
pondant  aqx  vitesses  de  Teau  dans  les  conduites.  —  Tabli  K.  Coefficients  de  contraction  des  ori- 
flcea  en  mince  paroi.  —  Tabli  111.  Débit  des  tuyaux  de  divers  dlaméires,  suivait  la  charge  par 
Bètre.  —  Tabli  IV.  fonctions  du  diamètre.  —  Tablb  ▼.  —  Fonctions  du  dèbU. 

SECONDE  PAETIB. 
iSMAI  SUR  LES  MOTBRS  DE  CONDUIRE  ,  D'ÉLEVER  ET  DR  DISTRIRDER  LES  EAUX. 

(Extrait  de  Fouvrage  de  Genieys.  ) 
iBtrodnellon  historiqne. 

De  rétablissement  des  canaux  de  dérivation. 
Considérations  physiques  qui  servent  à  déterminer  les  éléments  variables  de  la  formule  da  mo«« 
vement  uniforme.  ~  Application  au  canal  de  l'Onrcq,  à  Paris. 

De  Pétabliseeusent  des  aqueducs. 
ConsidéraUons  dn  mouvement  de  l'eau  dans  un  aqueduc.  —  Prlneipas  d'après  lesquels  on  dott 
régler  la  vliaaae  de  l'eau  dans  an  aqoeduc.  —  Aqneduoa  :  de  Nîmes;  —  dn  mont  Pyla.  à  Lyon  ;  — 
de  KeU  ;  —  de  Trappes  ;  —  de  Roquenconri  ;— de  Csserte  ;  —  de  Houipellier  ;— de  ceinture,  a  Paris. 

Du  jaugeage  des  eaux. 
Unité  de  mesure  dont  on  se  seK  dans  le  Jingeage  des  eaux  courantes.  —  Description  de  Tappa* 
rail  qui  donne  le  ponce  d'eau.  —  Le  double  module  d'eau.  —  Jaugeage  de  l'eau  qui  s'écoule  par  un 
petit  orlOce.  —  Jaugeage  de  l'eau  d'un  ruisseau.  —  Déterminatloa  de  la  vitesse  de  l'eau  par  le  tube 
de  Pltot.  —  Au  moyen  d'un  corps  flottant  ou  immergé.  —  Par  le  dynamomètre.  —  ConsldéitUonB 
générales  sur  les  dtOérenles  méthodes  employées  pour  le  Jaugeage  des  eaux  courantes. 

Des  pompes. 
Principes  sur  lesquels  est  fondée  la  Ibéorie  des  pompas  à  eau.  —  Description  de  la  pompe  aspi- 
rante. —  Théorie  mathématique  du  mouvement  de  l'eau  dans  la  pompe  aspirante.  —  Description  de 
la  pompe  aspirante  et  foulante. 

Comparaison  entre  les  différents  moyens  qu^on  peut  employer  pour  fournir         ^ 

de  Peau  à  une  mile. 
Qualité  des  eau.  —  Sûreté  de  la  distribution.  —  Économie  dans  la  dépense.  —  Application  à  Parte. 

Conduite. 
Les  ouvrages  principaux  qui  entrent  dans  la  composition  d'une  conduite  sont  les  tuyanx  .  les  roM- 
nets  et- les  ventouses.  —  La  formule  du  mouvement  de  l'ean  dans  une  conduite  isolée  n'est  pas  ap- 
•  pllcable  à  un  système  de  conduites  qui  s'embrsnebent  les  unes  sur  les  antres.  —  Considérations  sur 
la  pression  vanabie  qui  s'exerça  à  chaque  point  de  la  pnrol  d'une  conduite  —  La  pmaslon  qui  sVxeree 
sur  Is  paroi  d'embrancbemeni ,  à  l'origine  du  point  dt  réunion ,  diffère  de  la  preaaion  sur  la  parai  da 
la  conduite  principale.  —  Evaluation  de  la  différence  entre  ces  deux  pressions  pour  les  vitesses  or- 
dinaires. —  La  différence  de  pression  est  si  petite  qu'on  i)eut ,  au  moyen  d'une  correction .  supposée 
que  iM  deux  pressions  sont  égales.  —  Des  différentes  espè«es  de  tuyaux.  —  De  la  réelstauee  des 
tuyaux.  —  Détermination  de  l'épaisseur  des  tuyimx.  —  De  la  visite  et  de  l'essai  des  tuyaux  en  foule 
de  fer.  —  De  l'isaemhiage  dea  tuyaux.  —  De  la  pose  des  conduites.  —  Des  différentes  eq»èces  de 
ventouses. 

Dégorgement. 

Éublisaemèntdes  réservoirs  et  bassins. —Éubllssemeni  des  fontaines  publiques.  —  Lavage  des  nos 
et  des  égouts.  ~  Distribution  dana  les  malsons  des  parilculiers. 

Clarification  et  dépuration  des  ema. 
Clariflcatlon  par  la  précipitation  ou  le  repos.  —  Ciariflcation  par  l'emploi  des  réactifs ,  et  notam- 
ment de  l'alun.  —  Fiitittlon  à  travers  les  pores  de  certains  corps  —Flltratlon  par  l'emploi  da 
charbon.  —  Fontaines  domestiques.  —  Tonneeu-flitre.—  Filtre  portatif.—  Filtre  marin.—  Eta- 
blissement dn  quai  des  Célestlns  .  à  Paris.  —  Etablissement  de  la  Bonle-ttouge ,  h  Paris.  —  Filtre  à 
double  courent.  —  Expériences  de  Blintion.  —  Appareils  de  filtrage  employés  dans  les  fonialUM 
marchandes  de  Paris. 

DB8CRIPTI0I«  DES  FILTRES  DE  TOULOUSE. 

Extrait  du  mémoire  de  If.  d'Aubuisson. 

Exbralt  ralattf  h  réiabllasement  des  flltres  naturels.  —  Vocabulaire  des  termes  techniques  de  fon> 
tainerie.  —  Description  des  planches. 


Paris.  —  Imprimé  par  E.  Thphot  et  C,  rue  Racine .  ». 


TRAITÉ 


ÉLÉMENTAIBE   ET  PRATIQUE 


M  LA 


DIRECTION,  DE  L'ENTRETIEN  ET  DE  L'INSTALLATION 


DES 


MACHINES  A  VAPEUR 

mu,  iNWinns,  iMNmnB  n  lunu. 


Paris.  —  Imprimé  par  £.  Thnnot  et  C,  26 ,  me  Racine. 
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A  l'usage 

DES  PROPRIÉTAIRES  D'USINE  A  VAPEUR.  ■ÉCANICIENS,  A6ENTS-RÉCEPTI0NNAIRCS . 
CAPITAINES  OU  PATRO^IS  DE  NAVIRES  A  VAPEUR .  ETC. 
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TRAITÉ 


ÉLÉMENTAIRE  ET  PRATIQUE 


N  LA  GOimOin,  Dl  L'IIITRITHII  IT  N  L'INSTALUTION 


DES  MlCfflNES  A  VAPEUR. 


SECONDE  PARTIE. 

TRAVAIL,  CO1I0ITIO1I9  F01IDAMB1STALES  9 
COHIHirrE  ET  EHTRETIEir  DES  MAGHIIIES  A  VAPKJR 

DB  DIVERSES  SORTES. 


455.  Dans  la  première  partie  de  ce  traité  nous  nous 
sommes  occupé  de  poser  les  principes  généraux  d'après 
lesquels  toute  machine  à  vapeur  doit  être  établie  et 
conduite.  Mais ,  suivant  sa  destination ,  elle  doit  remplir 
certaines  conditions  spéciales  dont  le  développement  va 
faire  l'objet  de  cette  seconde  partie. 

Parmi  les  diverses  classifications  de  machines  à  vapeur 
spécifiées  au  chapitre  III  du  premier  volume ,  nous  choi- 
sirons celle  du  n""  295,  d'après  laquelle  on  les  divise  en 
machines /{j;e5,  îocomotiveSf  hcomobiles  et  marines. 

Nous  commencerons  chacun  des  chapitres  qui  les  con- 
cernent par  un  précis  historique  de  leur  progrès  ;  nous 
II.  1 


J 
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développerons  ensuite  non-seulement  les  lois  scienti- 
fiques, mais  aussi  les  règles  administratives  relatives  à 
leur  emploi ,  comme  à  leur  installation  ;  puis  Ton  verra 
comment  les  règles  générales  de  conduite  tracées  aux 
n""'  358  et  suivants  s'appliquent  et  se  spécialisent  à  chaque 
classe  de  machine. 
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CHAPITRE  I". 


SECTION  PREMlÊtlË. 

ntoS  lOSTOMQOB  DBS  PBRFEGTlONMElIKirrS  DE  JUk  HACHINB  A  TAPEUR. 

456.  L'histoire  des  premiers  temps  de  la  machine  i  va- 
peur a  fait  l'objet  d'un  grand  nombre  de  publications  (i) , 
souvent  très-partiales.  Lisez,  par  exemple,  les  notices 
anglaises  de  Nicbolson ,  Robinson  et  Tredgold  :  les  in- 
venteurs français  n'y  sont  pas  même  nommés,  et  Ton 
dirait  que  la  découverte,  comme  le  perfectionnement  de 
la  machine  à  vapeur,  est  exclusivement  anglaise* 

On  a  déjà  fait  plusieurs  fois  justice  en  France  de  cette 


(1)  Voyez  DoUce  d*Ârago,  Annuaire  du  bureau  des  longitudes  de  1837; 
tradncUon  francise  de  Tredgold  par  Henry  et  Mellet;  Nicbolson,  traduit 
parTouneux;  UisUntê  des  machines  à  valeur ^  parStuart,  in-12,1826| 
td.  par  M.  Kouget  de  l'isle,  BulUiin  de  la  société  d'encouragement; 
a,  par  M.  Benoit,  ibid.-,  id,  par  )ohnSewell ,  Elementary  treatise  on  steam; 
id.  par  Loais  Figuier,  Histoire  des  découvertes,  iD-12,  1852. 


I 
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prétention.  Aujourd'hui  la  part  de  chacun  est  à  peu  près 
faite,  en  attendant  que  les  autres  nations  viennent  à  leur 
tour  faire  valoir  des  titres  nouveaux. 

Nous  nous  bornerons ,  quant  à  nous ,  à  résumer  les 
principaux  faits  de  l'histoire ,  bien  connue ,  de  ces  pre- 
miers  temps ,  en  appelant  surtout  l'attention  sur  les  tra- 
vaux de  nos  inventeurs  français. 

Mais  depuis  le  commencement  de  ce  siècle ,  la  machine 
à  vapeur  a  reçu  bien  des  améliorations  de  détail  qui  l'ont 
vulgarisée  et  mise  à  la  portée  de  toutes  les  industries. 
Cette  partie  si  importante  de  son  histoire  n'a  pas  été 
écrite ,  que  nous  sachions.  Nous  allons  tâcher  de  le  faire. 

Malgré  les  soins  qui  ont  présidé  à  nos  recherches ,  il  se 
peut  bien  que  ceux  auxquels  nous  attribuons  tel  procédé, 
telle  combinaison ,  soient  primés  par  d'autres  qui  nous 
sont  inconnus.  Les  écrivains  qui ,  après  nous ,  referont 
cette  histoire ,  et  nous-même  peut-être  un  jour,  rétabli- 
ront leurs  droits  et  corrigeront  cette  esquisse,  qui  aura 
du  moins  servi  de  premiers  jalons. 

La  puissance  expansive  de  la  vapeur  a  probablement 
été  connue  de  tout  temps  :  et  si  l'antiquité  nous  offre 
peu  de  trace  de  son  emploi  mécanique,  c'est  proba- 
blement, comme  l'observe  avec  raison  John  Sewell, 
parce  que  les  descriptions  écrites  ne  sont  pas  venues 
jusqu'à  nous.  On  sait  cependant  que  Platon ,  Aristote  et 
Sénèque  attribuaient  à  l'explosion  des  vapeurs  divers  phé- 
nomènes terrestres ,  tels  que  les  tremblements  de  terre. 

On  connaît  YÊolipyh  d'Héron  d'Alexandrie,  en  l'an 
120  avant  l'ère  chrétienne,  sorte  de  turbine  à  vapeur, 
décrite  dans  tous  les  traités  de  physique  et  sur  l'appli- 
cation de  laquelle  l'attention  est  plus  que  jamais  fixée  en 
ce  moment. 
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Selon  John  Sewell ,  Archimëde  aurait  employé  la  va^ 
peur  dans  la  fameuse  défense  de  Syracuse  ;  et  chez  les 
plus  anciens  peuples  on  aurait  fait  usage  des  grues  à 
vapeur  pour  l'élévation  de  lourdes  charges,  notamment 
des  obélisques.  {Wo^ez  Treatise  on  sUam ;  deux  volumes ^ 
Londres^  iSSa.) 

457.  Quel  qu'ait  été  l'emploi  très-probable  de  la  va- 
peur dans  le»  temps  anciens,  ce  qui  est  certain ,  c'est 
qu'à  part  quelques  propositions  confuses,  on  n'en  re- 
trouve même  plus  trace  jusqu'à  l'année  161 5  de  notre 
ère,  où  Salomon  de  Caus  décrit  en  son  Traité  des  forces 
mouvantes,  pour  l'épuisement  des  mines,  un  appareil  à 
vapeur  consistant  en  une  chaudière  au  fond  de  laquelle 
descend  un  long  tube.  On  introduit  l'eau  à  élever  dans  cette 
chaudière,  on  la  chauffe  ;  la  vapeur  se  forme ,  et  sa  pres- 
sion refoule  l'eau  par  le  tube  à  une  hauteur  indéfinie.  C'est 
le  principe  d'un  grand  nombre  d'appareils  bien  connus 
dans  l'industrie,  tels  que  le  monte- jus  des  sucreries.  La 
machine  de  Salomon  de  Caus  est  le  premier  des  s^pareils 
àvapeur,  aujourd'hui  appliqués  en  grand ,  qu'on  rencontre 
avec  certitude  dans  l'histoire  de  cet  agent  mécanique. 

Une  légende  déshonorante  pour  la  France,  patrie  de 
Salomon  de  Caus,  le  fait  mourir  méconnu  à  l'hôpital  des 
fous  ;  rien  ne  la  justifie ,  et  tout  porte  à  croire  au  con- 
traire que  c'est  une  calomnie.  Successivement  ingénieur 
et  architecte  en  chef  du  prince  de  Galles ,  de  l'électeur 
palatin  et  du  roi  de  France  Louis  XIII ,  Salomon  de  Caus 
a  laissé  des  ouvrages  composés  sous  la  protection  de  ce 
dernier,  et  que  possèdent  nos  bibliothèques  publiques. 
Les  principaux  sont,  outre  le  traité  des  forces  mou- 
vantes y  un  autre  traité  sur  la  construction  des  orgues 
d'église  et  une  description  des  curieuses  machines  hy- 
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drauliques  exécutées  sous  ses  ordres  en  Allemagne.  (Voyez 
la  vie  de  Gaus  dans  la  Biographie  universelle  de  Michaud.) 

Ces  œuvres  contiennent  quelques  parties  littéraires 
aussi  recommandables  par  le  style  que  par  la  hauteur 
des  pensées.  Mais  plusieurs  de  ses  opinions  scientifiques 
n'ont  pas  été  confirmées  par  les  découvertes  posté- 
rieures.... Ainsi,  selon  Caus,  les  étoiles  sont  illuminées 
par  le  soleil ,  qui  est  lui-même  1 66  fois  plus  grand  que 
la  terre.  Il  définit  Fair  :  im  élément  froid ,  sec  et  léger. 
Quoi  qu'il  en  soit,  c'était  en  son  temps  Yun  des  hommes 
les  plus  instruits  et  les  plus  ingénieux. 

458.  Dans  le  siècle  suivant  apparaissent  Papin^ 
Moreland  et  Savery.  Celui-ci  exécute  en  1698,  pour 
l'épuisement  des  mines ,  le  premier  appareil  à  vapeur 
connu.  Avant  lui ,  Moreland  avait  donné  quelques  calculs 
sur  les  effets  de  la  vapeur  qui  durent  aider  Savery. 
Mais  antérieurement  à  ces  deux  savants  anglais,  le 
docteur  Papin ,  dans  des  mémoires  ou  ouvrages  impri- 
més en  1680^  i68u ,  i6go  et  1705,  avait  publique- 
ment et  très-clairement  proposé  une  machine  à  simple, 
effet,  à  piston  et  à  condemation,  La  preuve  de  cette  as- 
sertion existe  dans  un  ouvrage  qui  est  à  la  bibliothèque 
impériale  de  Paris,  volume  n*  s6so,  série  V,  intitulé  : 
Diverses  pièces  touchant  quelques  nouice^les  maehines...* 
par  te  docteur  Papin....  imprimé  à  Cassel  par  JocoIh 
Etienne...,  en  169S. 

Une  lettre  de  Papin,  reproduite  dans  cet  ouvrage,  décrit 
avec  tant  de  précision  la  machine  à  vapeur  à  piston  et 
à  condensation^  applicable  aux  mines  et  à  la  navigation^ 
que  le  lecteur  nous  saura  certainement  gré  de  lui  donner 
intégralement,  malgré  son  étendue,  ce  document  très-peu 
connu. 
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hçUre  touchant  la  manière  de  tirer  Ceau  des  mine$  avec  peu  de 
peine ,  quand  même  les  rivières  sont  trop  éloignées  pour  y 
servir,  A  son  Excellence  Monseigneur  le  comte  de  Sintzendorf, 

Cl  HoNSEiGNEDH  t  j'^  resseoti  avec  une  profonde  sou- 

n  mission  l'honneur  que  m'a  fait  Votre  Excellence  de  dai* 

»  goer  m' écrire  de  Bohénie  pour  m'inviter  d'aller  à  ses 

n  frais  visiter  une  mine  qui  demeure  inutile  h  cause  de  la 

»  quantité  d'eau- souterraine  :  me  promettant  même  des 

»  récompenses  considérables  si  je  pouvois  remédier  à  cet 

9  inconvénient.  J'auroîs  beaucoup  de  joie ,  Monseigneur, 

^  de  faire  ce  voyage  avec  la  permission  de  S.  A.  S.  mon 

.n  mattre,  et  je  souhaite  eiptrèmement  de  témoigner  àVotre 

»  Excellence  l'ardeur  de  mon  2ële  à  lui  rendre  mes  très- 

I»  humbles  services ,  n'^stoit  que  ]^  pays ,  que  nous  voyons 

0  rui^é  dans  notre  voisinage,  0t  Tincertitude  de^  événe- 

0  méats  de  la  guerre,  m'avertissent  que  je  ne  dois  pas 

9  abandonner  ma  famille  dans  un  (emps  comme  celui-cy . 

9  Néann^oiiis ,  Monseigneur ,  le  d^str  de  doQper  au  moins 

j»  &  Votre  excellence  quelques  marques  de  ma  profonde 

M  dévotioD  •  m'a  fait  méditer  trè9*-attentiven^ent  sur  pe 

»  que  Votre  E^ccellence  m'a  daigné  écrire  des  c^rcon- 

»  st^ces  des  lieux ,  et  sur  ce  qu^  j'en  ai  aysç}  appris 

»  par  les  lettres  du  fameux  M.  le  docteur  Prnest- 

0  Sigismond  Grassius.  Et  tout  bien  considéré ,  je  prends 

»  la  hardiesse  de  communiquer  »  non-seulenient  à  Votre 

))  Excellence,  mais  encore  à  toute  l'Europe^  le  fruit  de 

»  mes  méditations ,  afiq  que  Votre  ExceUence ,  par  la  pé- 

»  oétration  de  son  discernement  et  par  les  jugements 

»  que  les  savMt^  pourront  rendre ,  puisse  plus  sûrement 

u  prononcer  si  j'ai  rencontré  heureusement  ;  ou  bien  ce 

»  qu'il  y  aur^  4  changer ,  retrancher  ou  adjouter  à  mes 


»  pensées.  Je  supplie  donc  très  humblement  Votre  Ex- 
»  cellence  de  daigner  recevoir  en  bonne  part  ces  faibles 
»  efforts  de  mon  zèle  respectueux. 

»  Je  ne  doute  pas ,  Monseigneur ,  qu'on  ne  puisse  fort 
»  bien  assécher  la  mine  de  Votre  Excellence  par  le  moyen 
»  de  l'une  ou  l'autre  des  machines  qui  ont  été  décrites 
»  dans  la  lettre  à  Son  Excellence  le  comte  de  Solms: 
»  msds  comme  la  mine  de  Votre  Excellence  est  beaucoup 
»  plus  éloignée  des  rivières ,  il  faut  avouer  qu'il  faudroit 
»  plus  de  travail  et  de  dépenses  pour  y  appliquer  ces 
»  sortes  de  machines  que  pour  la  nmie  de  Greiffenstein  ; 
»  et  de  plus  il  y  auroit  bien  plus  de  danger  que  les 
»  tuyaux  de  communication  estant  si  longs ,  ne  puissent 
»  être  gâtés  par  la  malice  de  quelque  envieux  ou  par 
M  d'autres  accidents*  Cela  m'a  obligé  d'essayer  de  per- 
X»  fectionner  une  invention  que  je  crois  devoir  être  fort 
»  avantageuse  pour  ces  sortes  de  travaux,  et  dont  j'ai 
»  déjà  donné  la  description  dans  les  actes  de  Leipsick  en 
»  1690  au  mois  d'août,  mais  que  je  répét^ai  pourtant 
»  encore  ici,  afin  que  Votre  Excellence  puisse  d'autant 
»  plus  commodément  juger,  tant  de  l'invention  même 
»  que  du  changement  qu'on  y  doit  apporter.  » 

L'auteur  démontre  ici  qu'il  a  sans  succès  essayé  de 
faire  usage  de  l'explosion  de  la  poudre  à  canon  dans  un 
cylindre  sous  un  piston ,  puis  il  continue  ainsi  : 

((  Comme  Veau  a  la  propriété^  estant  par  le  feu  changée 
»  en  vapeur  y  de  faire  ressort  comme  tair,  et  ensuite  de  se 
»  recondenser  si  bien  par  le  froid ,  quil  ne  lui  reste  plus 
»  aucune  apparence  de  cette  force  de  ressort  ^  foi  cru  qu*il 
»  ne  seroit  pas  difficile  de  faire  des  machines  dans  lesquelles, 
»  par  le  moyen  d'une  chaleur  médiocre  et  à  peu  de  frais , 
»  Veau  feroit  ce  vide  parfait  qu'on  a  inutilement  cherché 
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»  par  le  moyen  de  la  poudre  à  canon:  et  entre  plusieurs 
»  constructions  qu'on  peut  imaginer  pour  cela ,  ceUe-ci 
»  m'a  paru  la  meilleure. 

»  AA  (fig.  1  )  est  un  tuyau  égal  d'un  bout  à  l'autre  et  bien 

x>  fermé  dans  le  bas.  B  B  est  un  piston  ajusté  à  ce  tuyau; 

»  DD  le  manche  attaché  au  piston  ;  EE  une  verge  de  fer  qui 

»  se  peut  mouvoir  autour  d'un  axe  qui  est  en  F;  G  est  un 

»  ressort  qui  presse  contre  la  verge  de  fer  EE  (i  ) ,  en  sorte 

i>  qu'elle  entre  dans  l'écbancrure  H  sitOt  que  le  piston 

n  avec  son  mancbe  est  assez  élevé  pour  que  ladite  échan- 

)>  crure  H  paroisse  au-dessus  du  couvercle  II  ;  L  est  un 

»  petit  trou  au  piston  par  où  passe  l'air  et  d'où  il  peut 

»  sortir  du  fond  du  tuyau  AA,  lorsqu'on  y  enfonce  le 

»  piston  pour  la  première  fois.  Pour  se  servir  de  cet 

»  instrument  on  verse  un  peu  d'eau  dans  le  tuyau  A  A 

»  jusqu'à  la  hauteur  de  3  ou  4  lignes  ;  on  y  fait  ensuite 

n  entrer  le  piston  et  on  le  pousse  jusqu'au  bas ,  en  sorte 

»  que  Teau  qui  est  au  fond  du  tuyau  regorge  par  le 

»  trou  L.  Alors  on  ferme  le  couvercle  II  qui  a  autant  de 

»  trous  qu'il  en  faut  pour  entrer  sans  obstacle  :  ayant 

n  ensuite  mis  un  feu  médiocre  sous  le  tuyau  AA,  il  s'é- 

»  cbauiTe  fort  vite  parce  qu'il  n'est  fait  que  d'une  feuille 

»  de  métal  fort  mince.  Et  l'eau  qui  est  dedans  se  chan- 

n  géant  en  vapeur  fait  une  pression  si  forte,  qu'elle  sur-- 

n  monte  le  poids  de  l'atmosphère  et  le  piston  B  B  en  haut 

»  jusqu'à  ce  que  l'échancrure  H  paroisse  au-dessus  du 

»  couvercle  1 1  et  que  la  verge  de  fer  £  E  soit  poussée 

»  par  le  ressort  G ,  ce  qui  ne  se  fait  pas  sans  bruit.  Alors 


(1)  Cette  verge  à  aie  et  ce  ressort,  assez  peu  compréhensibles,  ne  sont 
autre  chose  qu'un  verrou  à  ressort  arrêtant  la  tige  4u  pistop  parvenue 
en  haut  de  sa  course. 
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»  il  faut  incontinent  éloigner  le  feu  ^  et  la  vapeur  $e  re- 
»  condensant  bientôt  en  eau  par  le  froid  laiê$e  le  tuyau 
»  absolument  vide  dCair;  alors  il  n'y  a  qu'à  tourner  la 
»  verge  E  E  autant  qu'il  est  nécessaire  pour  la  faire  sor- 
»  tir  de  l'écbancrureH  et  laisser  le  piston  en  liberté  de 
»  redescendre  ;  et  il  arrive  que  le  piston  est  incontinent 
»  poussé  en  bas  par  tout  le  poids  de  l'atmosphère  et  pro- 
»  duit  le  mouvement  qu'on  veut  avec  d'autant  plus  de 
»  force  que  le  diamètre  du  tuyau  est  plus  grand. 

»  Et  il  ne  faut  pas  douter  que  l'air  n'agisse  sur  le  tuyau 
»  avec  toute  la  force  dont  sa  pesanteur  est  capable  :  car 
«  j'ai  vu  par  expérience  que  le  piston  ayant  été  élevé  par 
)>  la  chaleur  jusqu'au  haut  du  tuyau  A  A,  est  ensuite 
»  redescendu  jusques  tout  au  fond;  et  cela  plusieurs 
»  fois  de  suite;  en  sorte  qu'on  ne  sauroit  soupçonner 
p  qu'il  y  ait  eu  aucun  air  pour  le  presser  au-dessous  et 
»  résister. à  la  descente.  Or  mon  tuyau  qui  n'a  que  deux 
»  pouces  et  demi  de  diamètre  est  pourtant  capable  d'éle- 
»  ver  60  livres  à  toute  la  hauteur  dont  le  piston  redes- 
»  cend ,  et  le  corps  du  tuyau  ne  pèse  pas  5  onces.  Je  ne 
n  doute  pas  qu'on  ne  puisse  faire  des  tuyaux  qui  ne  pè- 
»  seroient  pas  4o  livres  et  qui  pourtant  pourroient  éle- 
»  ver  9,000  livres  à  chaque  opération  jusqu'à  la  hauteur 
A  de  40  pieds.  J'ai  éprouvé  aussi  que  le  temps  d'une 
»  minute  suffit  pour  faire  qu'un  feu  médiocre  chasse  le 
»  piston  jusques  en  haut  de  mon  tuyau ,  et  comme  le  feu 
»  doit  être  proportionné  à  la  grandeur  des  tuyaux ,  on 
»  pourroit  échauffer  les  gros  à  peu  près  aussi  vite  que 
»  les  petits  ;  ainsi  l'on  voit  combien  cette  machine  qui 
»  est  si  simple  pourroit  fournir  de  prodigieuses  forces 
»  et  à  bon  marché.  Car  on  sait  qu'une  colonne  d'air  qui 
»  s'appuie  sur  un  tuyau  d'un  pied  de  diamètre  pèse 
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ft presqae  i,ooo  livres.  Mais  si  le  diamètre  étoit  de  2 
»  pieds  la  pesanteur  seroit  de  8,000  ;  et  qu'ainsi  la  près- 
»  sion  s'augmente  toujours  en  raison  double  des  dia- 
»  mètres ,  d'où  il  s'ensuit  que  le  feu  dans  un  fourneau 
»  dont  lé  diamètre  seroit  d'un  peu  plus  de  4  pieds,  suf* 
»  fit  pour  élever  toutes  les  minutes  8,000  livres  à  la 
»  hauteur  de  4  pieds  si  on  faisoit  les  tuyaux  de  cette 
n  hauteur  :  car  le  feu  étant  dans  un  fourneau  de  plaque 
»  de  fer  peu  épaisse,  on  pourroit  facilement  le  pousser 
»  d'un  tuyau  à  un  autre ,  et  ainsi  ce  même  feu  feroit  con- 
tt  tinuellement  dans  quelque  tuyau ,  ce  vide  qui  pourroit 
»  ensuite  produire  de  si  grands  eiFets.  A  présent  si  on  con- 
»  sidère  la  grandeur  des  forces  que  Ton  produira  de 
»  cette  manière  et  le  peu  que  pourra  coûter  le  bois  qu'il 
n  faudra  pour  cela,  on  avouera  assurément  que  cette 
w  méthode  est  beaucoup  préférable  à  l'usage  delà  poudre 
»  à  canon  dont  j'ai  parié  ci-dessus.  Vu  principalement 
»  que  de  cette  manière  on  fait  un  vide  parfait  et  qu'ainsi 
n  on  remédie  aux  inconvénients  que  j'ai  remarqués. 

w  II  seroit  trop  long  de  rapporter  ici  de  quelle  manière 
))  cette  invention  se  pourroit  appliquer  à  tirer  l'eau  de& 

»  MIHK8  ,  JBTrER  DBS  BOMBES ,  RAMER  CONTRE  LE  VENT  ,  et  à 

»  plusieurs  autres  usages  de  cette  sorte.  Mais  il  faut  que 
»  ohacun  seloa  ses  besoins  qu'il  en  aura,  imagine  les 
»  GCHistruetions  les  plus  propres  pour  ses  desseins. 

»  /0  iM  puû  f9uriant  m'empécker  de  ^marquer  ici  en 
»  fkutmil  ûonMên  e$Uê  fôrcê  êêr^il  préférable  à  celle  des 
»  gmUriêm ,  f<mr  allev  vite  en  mer  :  car,  1*  les  galériens 
M  par  leur  poî^s  cha^ent  beaucoup  la  galère  et  la  rendent 
»  pliiA  difieile  à  raeuvoir  ;  a"  ils  occupent  beaucoup  de 
D  fdace  et  embanrassent  fcf&aucoup  le  vaisseau  )  5^  oa  ne 
»  ptat  pas  iMJoura  trouver  ^t^iit  de  galériens  oomme 
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»  on  en  auroit  affaire ,  et  si  enfin  il  faut  toujours  nourrir 
»  les  galériens,  soit  qu'ils  travaillent  en  mer ,  soit  qu'ils 
»  se  reposent  dans  les  ports  ;  ce  qui  n'augmente  pas  peu 
»  la  dépense. 

»  JUais  nos  tuyaux  ne  péseroient  que  fort  peu  comtne 
}>  foi  déjà  dit  :  et  on  pourroit  aisément  en  avoir  autant 
»  qu*on  f>oudroit ,  pourvu  qu'on  eût  une  fois  une  manu- 
»  facture  pour  les  faire;  et  enfin  ces  tuyaux  ne  consume- 
})  r oient  de  bois  que  le  temps  de  V opération. 

»  Mais  dans  les  ports  ils  ne  feroient  aucunes  dépenses. 
»  Or ,  parce  que  ces  tuyaux  ne  pourraient  pas  conuno- 
»  dément  faire  jouer  des  rames  ordinaires ,  il  faudroit 
»  employer  des  rames  tournantes  comme  j'en  ai  vu  autre- 
})  fois  à  une  machine  que  S.  A.  S.  Monseigneur  le  prince 
»  palatin  Hobert  avoit  fait  faire  à  Londres ,  et  que  des 
»  chevaux  faisoient  avancer  par  le  moyen  de  rames  atta- 
»  chées  aux  deux  bouts  d'un  essieu ,  ce  qui  réussissoit  si 
))  bien,  que  la  barque  du  roi  où  il  y  avoit  seize  rameurs 
»  demeuroit  pourtant  bien  loin  derrière  cette  machine. 
»  Il  seroit  facile  de  fsdre  tourner  par  nos  tuyaux  des 
»  essieux  au  bout  desquels  il  y  auroit  des  rames  atta- 
»  chées.  Car  il  faudroit  seulement  que  les  manches  des 
»  pistons  fussent  dentés  pour  tourner  des  petites  roues 
»  dentées  et  affermies  sur  les  essieux  des  rames.  Et  pourvu 
»  qu'il  y  eût  trois  ou  quatre  tuyaux  appliqués  à  un  même 
»  essieu ,  on  pourroit  lui  donner  un  mouvement  conti- 
»  nuel  et  sans  interruption.  Car  lorsque  quelque  pis- 
»  ton  viendroit  au  bas  de  son  tuyau ,  en  sorte  qu'il  ne  fût 
»  plus  en  état  de  faire  retourner  l'essieu  jusqu'à  ce  que 
»  la  force  de  la  vapeur  le  fit  remonter  au  haut  de  son 
»  tuyau,  alors  on  pourroit  promptement  l'attacher  à 
»  un  autre  piston  qui ,  en  descendant ,  continueroit  le 
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»  mouvement  à  l'essieu  ;  et  ainsi  de  suite  on  lâcheroit 
»  encore  un  autre  piston  qui  imprimeroit  ainsi  la  force  à 
»  Tessieu.  Cependant  que  les  pistons  qui  seroient  lespre- 
»  miers  descendus  seroient  repoussés  en  haut  de  leur  tuyau 
»  par  la  force  de  la  chaleur  et  qu'ainsi  ils  acquerroient 
»  une  nouvelle  force  pour  tourner  l'essieu  de  la  manière 
n  qui  a  été  ci-dessus  décrite.  Et  pour  faire  ainsi  remonter 
»  tous  ces  pistons  les  uns  après  les  autres ,  on  n'auroit 
»  besoin  que  d'un  seul  foumeaa  avec  un  feu  médiocre. 

»  Mais  on  m'objectera  peut-être  que  les  dents  de 
»  manche  des  pistons  étant  engagées  dans  les  dents  des 
»  roues  devroient  en  montant  et  en  descendant  donner  à 
»  l'essieu  des  mouvements  opposés  et  qu'ainsi  les  pistons 
»  montants  empêcheroient  le  mouvement  de  ceux  qui 
»  devroient  monter.  Mais  cette  objection  est  facile  à  ré- 
»  soudre.  Car  c'est  une  chose  fort  ordinaire  aux  horlo- 
»  geurs  d'affermir  des  roues  dentées  sur  des  arbres  ou 
)>  essieux ,  en  telle  sorte  que ,  étant  poussées  vers  un  cô- 
»  té,  elles  font  nécessairement  tourner  l'essieu  vers  elles  ; 
»  mais  vers  le  côté  opposé  elles  peuvent  faire  tourner 
»  librement  sans  donner  aucun  mouvement  à  l'essieu , 
»  qui  peut  ainsi  avoir  un  mouvement  tout  opposé  à  celui 
»  desdites  roues  (i).  Toute  la  plus  grande  difficulté  ne 
»  consiste  donc  qu'à  ériger  la  manufacture  pour  faire 
»  avec  facilité  des  tuyaux  légers ,  gros  et  égaux  d'un  bout 
»  à  l'autre.  Comme  il  a  été  dit  plus  au  long  dans  les  actes 
»  de  Leipsîck  en  1688,  au  mois  de  septembre,  et  cette 
»  nouvelle  machine  doit  bien  encourager  à  entreprendre 


(1)  L'aatear  indique  plus  loin  un  antre  appareil  de  déclancbcment  / 
consistant  dans  un  mouyement  de  recul  imprimé  au  cylindre,  de  manière 
à  isoler  de  la  roue  dentée  montée  sur  Tessieu ,  la  tige  également  dentée  du 
piston. 
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»  une  telle  manufacture,  puisqu'elle  fût  voir  plus  ma- 
))  nifesteoient  que  jamûs,  que  ces  aortes  de  gros  tuyaux 
»  pourroient  s'employer  fort  commodément  à  plusieurs 
»  usages  de  très  grande  importance.  » 

L'auteur  entre  ensuite  dans  des  explications  sur  la 
conduite  de  son  appareil,  qu'il  est  inutile  de  reproduire. 
Donnons  en  terminant  quelques  détails  biogr^hiques 
sur  lui-même. 

459.  Denis  Papin ,  né  à  BloiSt  le  sa  août  1647  »  était 
de  la  famille  d'Isaac  Papin ,  pasteur  protestant  »  dont  la 
conversion  au  catholicisme  et  l'abjuration  en  présence  de 
Bossuet  eut  dans  son  temps  un  grand  retentissement 

Denis  étudia  la  médecine  et  prit  ses  grades  à  Paris  ; 
mais  il  s'appliquait  en  même  temps  aux  sciences  phy- 
siques, guidé  par  Huygens.  On  croit  que,  lui  ausû,  étsdt 
protestant,  et  que  la  révocation  de  l'édit  de  Nantes  le 
força  à  quitter  la  France ,  il  aurait  même  abjuré  la  reli- 
gion catholique  après  avoir  été  d'abord  élevé  chez  les  jé- 
suites. C'est  là  du  moins  ce  que  prétend  une  notice  publiée 
sur  Papin  dans  le  Praciicalmechanicde  i855.  Notice  peu 
bienveillante,  qui  ne  lui  accorde  qu'une  minime  part 
dans  la  découverte  de  la  condensation,  dont  l'idée  lui  fut 
même,  dit-on ,  suggérée.  La  Biographie  universelle  deM- 
chaud  ne  dit  rien  de  tout  cela.  Ce  qui  est  certain  c'est 
que  Papin  alla  en  Angleterre ,  où  il  connut  Savery  et 
Boyle.  Ce  dernier  le  lit  recevoir  en  1681  membre  delà 
Société  royale  de  Londres.  En  1687  il  occupa  avec  le  plus 
éclatant  succès  la  chaire  de  mathématiques  de  l'université 
de  Marbourg.  Il  fut  ensuite  appelé  à  Venise ,  et  en  1699  ^ 
fut  nommémembre  correspondant  de  l'Académie  de  Paris. 
U  mourut  en  1710.  C'était  un  des  plus  vastes  génies  de 
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son  tempâ  ;  il  proposa  de  magnifiques  projets  $  mais  on 
croit  qu'aucun  ne  fut  exécuté  pw:  lui  à  cause  de  la  diffi"» 
culte  du  temps  et  du  peu  de  ressources  qu'offrait  alors 
l'art  de  la  construction  des  machines.  Il  a  laissé  deux 
ouvrages  et  une  multitude  de  mémoires  imprimés.  Le 
premier  ouvrage ,  imprimé  en  168-2  à  Paris  »  avec  privi- 
lège du  roi  de  France,  est  dédié  à  la  Société  royale  de 
Londres  ;  il  y  traite  de  la  manière  d'amollir  les  os  et  de 
ouire  les  viandes.  C'est  dans  ce  traité  qu'il  décrit  son 
fameux  autùcïat>0  et  la  soupape  de  sùreîé  actuelleihent 
employée  dans  les  machine^  à  vapeur  ^  dont  personne  ne 
lui  conteste  l'invention.  Le  second  ouvrage ,  aujourd'hui 
très  peu  connu ,  est  celui  où  est  puisé  l'extrait  ci-dessus. 

Les  mémoires  ont  été  presque  tous  imprimés  dans  les 
Acles  de  Leipsick  et  les  TransacUoni  philosophiques.  Voici 
les  principaux  :  Expériences  avec  la  machine  pneuma- 
tique,  sur  la  manière  de  conserver  les  corps  dans  le 
vide,  1676.  —  Description  d'un  nouveau  siphon,  1686. 
— Nouvelle  manière  d'élever  l'eau.  —  Démonstration  de 
Fimpossibilité  du  mouvement  perpétuel  et  discussion  siir 
ce  sujet  avec  BernouUi.  —  Note  sur  les  fusils  à  vent, 
1686.  — Démonstration  de  la  vitesse  avec  laquelle  l'air 
rentre  dans  un  réservoir  vide.  —  Nouvelle  description  et 
usage  de  la  machine  à  élever  l'eau  et  réponse  aux  objec- 
tions du  docteur  Nuis,  1687.  —  NouveDes  expériences 
sur  la  poudre  à  canon ,  1 688.  —  Ventilateur  centrifuge  dit 
soufflet  de  Hesse,  1689.  — Nouveau  système  de  pressoir. 

Dans  ses  ouvrages  ou  mémoires  on  retrouve  un  grand 
nombre  de  machines  ou  de  procédés  industriels  auxquels 
on  croyait  une  origine  récente  :  tels  que  i*  le  soufflage  à 
l'air  chaud  (recueil  de  i6g5 ,  page  28]  appliqué  à  la  fonte 
du  verre  et  des  métaux ,  au  chauffage  par  poêles  écono- 
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miques  «  à  la  caisson  du  pain ,  etc.  ;  s""  les  pompes  rota- 
tives ,  dites  pompes  de  Hesse  ;  i""  le  soufflet  cylindrique  ; 
4*  les  bateaux  sous-marins  ;  S""  un  système  de  pyro- 
mètre,  etc.... 

4(50.  Après  la  machine  de  Saverj' ,  laquelle  épuise  Feau 
des  mines  par  l'effet  de  la  condensation  dans  un  vase ,  et 
est  par  conséquent  un  système  intermédiaire  entre  ceux  de 
Caus  et  de  Papin,  on  rencontre  dans  Thistoire  la  ma- 
chine de  Neu>comfnen ,  forgeron  anglais ,  dans  laquelle  la 
vapeur  venue  d'une  chaudière  spbérique  est  introduite 
sous  un  piston  mobile  dans  un  cylindre.  La  vapeur 
condensée  dans  le  cylindre  même,  par  un  jet  d*eaa 
froide ,  laisse  retomber  le  piston  sous  la  pression  atmo- 
sphérique. C'est  la  machine  de  Papin  réalisée,  mais  per- 
fectionnée en  deux  points  :  la  vapeur  est  créée  réguliè- 
lernent  dans  une  chaudière  munie  de  la  soupape  de  sû- 
reté de  Papin ,  la  condensation  se  fait  par  une  injection 
d'eau  suivant  le  système  Savery. 

La  machine  de  Newcommen  avait,  comme  celle  de  Papin 
et  Savery,  besoin  d'im  ouvrier  occupé  sans  cesse  à  ma- 
nœuvrer les  robinets  de  vapeur  et  d'injection.  En  1710 
PoUcr  et  Beighlon  rendent  la  machine  automotrice,  par 
un  mouvement  de  déclic  du  genre  de  ceux  qu'on  voit 
encore  dans  les  machines  dites  à  cataracte. 

En  1 744  »  une  machine  est  établie  pour  la  première  fois 
sur  le  continent ,  à  Condé  en  Belgique.  Elle  est  décrite 
dans  Bélidor.  La  France  a,  en  1749»  sa  première  ma- 
chine à  feu  à  Littry  (Calvados.) 

En  1758,  Fitzgerald  imagine  les  volants.  On  sait  que 
c'est  l'âme  de  la  machine  pour  régulariser  sa  vitesse  et 
déterminer  le  mouvement  rotatif. 

En  1 774  »  Smeaton  détermine  les  proportions  générales 
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et  raisonnées  qui  ont  jusqu'à  Watt  servi  de  règle  poui* 
la  construction  des  machines  à  vapenr. 

461.  En  176S,  Watt  vient  leur  donner  une  perfection 
jusqu'ici  inconnue.  Condensation  dans  une  chambre  dis- 
tincte dite  condenseur,  pompe  à  air  pour  y  faire  le  vide , 
admission  de  la  vapeur  également  sur  les  deux  faces  du 
piston  agissant  dès  lors  dans  un  cylindre  clos  et  garni  de 
presse  étoupe ,  distribution  de  la  vapeur  opérée  réguliè- 
rement, isolement  et  perfectionnement  du  générateur, 
régularisation  de  la  vitesse  par  im  pendule  conique 
automoteur,  parallélogramme  pour  maintenir  la  direc- 
tion verticale  de  la  tige  du  piston ,  voilà  les  principaux 
perfectionnements  dus  à  Watt.  Mais  ce  qui  est  peut- 
être  plus  remarquable  encore,  ce  sont  les  études  que 
cet  iUustre  ingénieur  fit  de  toutes  les  parties  de  l'ap- 
pareil à  vapeur,  ce  sont  les  lois  en  même  temps  scienti- 
fiques et  pratiques  qu'il  établit  pour  les  proportionner  et 
qu'on  suit  encore. 

Watt  fut  en  outre  un  des  premiers  fondateurs  de  la 
construction  en  grand  des  machines.  Ses  ateliers  de  S'oho 
existent  encore  avec  leur  outillage  près  de  Birmingham. 
Ses  successeurs  ont  développé  la  fabrication ,  et  entre 
autres  produits  remarquables  sortis  de  leurs  vastes 
usines  (1) ,  il  faut  citer  les  machines  des  chemins  de  fer 
atmosphériques  de  M.  Samuda,  un  grand  nombre  de 
machines  marines  et  notamment  la  machine  à  roues  de 


(1)  Aux  ingénieurs  désireux  d*étadter  les  ateliers  de  construction ,  nous 
reeommanderoDs,  dans  ceux  de  Watt  et  Bolton,  i'atelier  de  montage, 
magnifique  galerie  de  près  de  lOO  mètres  de  long  sur  16  de  large.  Les  fon- 
deries aoDt  pins  remarquables  par  leur  importance  que  par  leur  insta!- 
Utlon  ;  roatUiage  et  la  forge  méritent  peu  d'intérêt. 

IL  2 


1 
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i5oo  c^evim^c  d'un  steamer-géant  de  sSooq  u>niieaiix. 

Un  seul  des  organes  actuels  manquât  encore  à  la  m^ 
cbine  de  W^tt ,  c'est  la  manivelle  transformât  en  mou- 
ventent;  rqtatif  le  mouvement  alternatif  rectlligne  du 
piston.  Elle  fut  employée  en  1778  par  WaiMr<m§K 

A  U  Tpême  époque  M.  Perrier  fondût  à  Gbaillot,  prè^ 
Par^ ,  le  premier  grand  atelier  qu'il  y  ait  eut  en  France  » 
et  il  y  construisit  diverses  [nacbines  à  vapeur  dont  une 
existe  encore  ^  la  pompe  à  feu  du  Gros-Caillou. 

En  1 78 1 ,  d' feutres  disent  en  1 798,  Homblower  imagine 
la  machine  i  double  cylindre  pour  la  détente  de  la  va- 
pe^r ,  que  Wolf  perfectionne  en  1804  en  lui  donnait  sou 
nom  I  sous  lequel  elle  est  restée  connue. 

£n  même  temps  que  Wolf ,  deux  constructeura  dont 
les  ateliers  existent  encore  en  Angleterre ,  Jlf  urray  et 
ThTCVitkickt  86  livrent  avec  succès  à  la  grande  fabricatinn 
d^  machines  à  feu.  Murray  imagine ,  en  1801 ,  \e  tiroir 
et  l'excentrique  de  distribution.  Cependant  John  Sewe) 
a|tri)i)ie  cet^ç  invention  à  Murdock  en  1789.  On  attribue 
^  l't^revitbick  le  syatëme  à  mouvement  direct  sans  balan- 
cier et  à  cylindre  fixe  qui  est  devenu  le  type  des  loco- 
motive^ ,  et  fut  introduit  en  France  par  Taylor.  Ce  fut 
Threyithick:  encore ,  qui  répandit  en  Europe  vers  1  âoa 
l'usage  des  machines  à  haute  pression  sans  condensa- 
tion ,  que  Papin  et  Watt  avaient  déjà  proposé. 

A  cette  ^lôme  époque  l'art  du  fondeur  devient  une  in- 
dustrie courante  et  la  machine  à  vapeur  se  modifie  avan- 
tageusement dans  la  forme  des  organes ,  non-seulement 
les  cylindres ,  mais  les  bielles ,  les  bâtis ,  les  volants ,  les 
balanciers  reçoivent  des  dispositions  qui  les  i^ndent  ap- 
plicables à  tous  les  usages.  C'est  seulement  alors  que  la 
machine  à  vapeui*  commence  à  se  vulgariser. 
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£n  i8a3,  Montgery  publie  le  premier  traité  sur  les 
machines  à  vapeur  ;  quatre  ans  après»  Far^  en  public  un 
second  qui  résmne  principalement  les  règles  d^  W|Ltt« 

462.  Vers  la  même  époque,  la  France  commence  k 
prendre  sa  part  dans  le  grand  mouvement  industriel  dg 
ce  temps.  Il  n'existait  que  le  seul  grand  atelier  de  Perderi 
auquel  s'était  adjoint  Edwards.  Mais  en  1894*  quAtr# 
grands  ateliers  se  montent  presque  simultanément  on 
France,  et  prennent  bientôt  d'énormes  dé veloppemeiiti  : 
leurs  fondateurs  sont  Cavi  et  Pihet  à  Paria,  E[ahU0  à 
Arras,  enfin  la  Société  Mamby  et  Wilion  d'abord  au 
Creusot^  puis  à  Ckarenton^  près  Paris.  On  ne  saurait 
manquer  de  «nommer  ces  établissements  dans  l'his^ 
toire  de  la  machine  à  vapeur,  car  ils  ont  grandement 
concouru  à  ses  perfectionnements,  surtout  le  Greuaot 
et  l'usine  Cave  (i),  qui  subsistent  seuls  aujourd'hui. 
Le  Greusot  construisit,  en  i8d6,  la  pompe  à  feu  de 
Marly ,  ce  qui  fut  un  tour  de  force  pour  cette  époque. 
Quant  à  M.  Gavé,  déjà  en  1 824  il  avait  construit  la  pr^ 
mière  machine  oseiilanie,  l'un  des  types  aujourd'hui  lea 
plus  répandus.  Les  écrivains  anglais ,  trop  désireux  de 
devoir  à  leur  nation  toutes  les  découvertes ,  ont  imaginé 
d'attribuer  à  un  certain  Murdock,  collaborateur  de  Watt, 
toutes  les  machines  et  tous  les  systèmes  qui  n'ont  pas  en 
Angleterre  un  inventeur  reconnu.  La  macbme  oscillan^ç 


(1)  M.  Garé,  d'abord  simple  ouvrier  menuisier,  pais  chef  ffléeanioien 
dau  une  des  plus  importantes  filatures  du  temps ,  fonda  son  atelier 
▼er»  «825,  d'abord  dans  ie  faubourg  du  Temple,  à  Paris,  puis  dans  le 
fiioboorg  Saint-Denfs,  où  H  prit  son  immense  développement  vers  183S. 
n  «  eonstruit  lownéme  tout  son  outillage  d'après  des  systèmes  entière^ 
ment  nouveaux,  admis  encore  aujourd'liui.  11  a  exécuté  à  lui  seul  prés 
d'un  sixième  des  machines  qui  existent  en  France. 
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a  doûc ,  comme  une  foule  d'autres,  été  attribuée,  soit  à 
Watt,  soit  à  Hurdock,  au  moins  comme  première  idée. 
Tout  ce  que  nous  pouvons  affirmer,  c'est  que  M.  Cave 
installa  sa  première  machine  oscillante  en  1824,  dans 
la  filature  de  M.  Indland  à  Clignancourt ,  près  Paris , 
qu'il  ne  cessa  d'en  construire  depuis  lors ,  qu'elles  étaient 
parfaitement  raisonnées  et  qu'elles  eurent  beaucoup  de 
réputation. 

Le  grand  fait  qui  appelle  maintenant  l'attention  dans 
l'histoire  de  la  machine  à  vapeur,  est  la  réduction  extraor- 
dinaire dans  la  dépense  de  combustible  qui  s'obtient  vers 
l'année  i85o  dans  les  pompes  à  feu  du  Cornwall.  On  y 
arrive  d'abord  par  une  conduite  très>intelligente  du  feu, 
grâce  à  l'émulation  qu'on  sait  établir  entre  les  chauffeurs  ; 
a*  en  augmentant  de  plus  en  plus  les  proportions  respec- 
tives des  surfaces  de  chauffe  et  de  grille  des  chaudières  ; 
5*  en  utilisant  la  force  expansive  de  la  vapeur  par  la 
détente  dans  le  cylindre,  suivant  des  limites  jusqu'alors 
inconnues.  On  sait  quelle  sensation  produisit  l'annonce 
de  ces  résultats  en  France ,  où  le  combustible  est  encore 
si  coûteux .  Ce  fut  le  point  de  départ  de  recherches  où  nos 
constructeurs  français  se  sont  signalés.  Parmi  eux  nous 
devons  citer -Bourdon ,  Tresel  ^  Far  coi ,  Legavriant,  dont 
les  systèmes  de  détente  sont  décrits  dans  les  recueils  pé- 
riodiques, et  notamment  dans  celui  d' Armengaud.  (Voyez 
»••  «5o  et  260.) 

La  machine  à  vapeur  entre  vers  i835  dans  le  domaine 
de  la  science  ;  déjà  en  1829,  M.  Poncelely  en  précisant  les 
lois  du  travail  mécanique  et  celles  du  travail  de  la  vapeur 
et  des  gaz  en  particulier,  avait,  suivant  l'expression  du 
général  Morin ,  fait  de  la  mécanique  appliquée  une 
science  nouvelle.  En  1 836  Tredgold ,  et  en  1 8^9  Morin 
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dotent,  l'un  l'Angleterre  (i) ,  et  l'autre  la  France,  des 
premiers  traités  vraiment  scientiûques  sur  les  machines 
à  vapeur. 

L'ouvrage  de  Morin ,  sous  le  nom  modeste  d'Àide-^ni-- 
moire^  ne  donna  d'abord  sur  la  machine  à  vapeur  et  sur 
les  organes  mécaniques  en  général  que  des  règles  pra- 
tiques, sommairement  énoncées,  rappelant  en  grande 
partie  les  lois  de  Watt  et  de  Farey;  mais  contrôlées 
par  de  nombreuses  expériences  personnelles.  Elles  ont 
rendu  les  plus  éminents  services  aux  praticiens  e^ont  été 
pour  sûnsi  dire  le  programme  des  Leçons  de  mécanique 
qui  ne  parurent  qu'en  1 846 ,  et  furent  peu  après  suivies 
du  traité  de  M.  de  Pambour  et  de  celui  de  Julien  et 
Bataille^  le  plus  complet  qui  ait  encore  paru. 

L'histoire  des  machines  à  vapeur  doit  conserver  aussi 
le  nom  de  ces  savants  qui  ont  appliqué  de  si  profondes 
études  sur  chacune  des  lois  physiques  servant  de  base  à 
leur  installation.  Mais  il  suffit  de  nommer  Peclet  et  son 
traité  sur  la  chaleur ,  Petit  et  Dulong  avec  leurs  célèbres 
expériences  sur  la  pression ,  la  température  et  la  densité 
de  la  vapeur,  M.  Reignault  et  ses  recherches  récentes 
sur  presque  toutes  les  lois  physiques  qui  servent  de 
principes  aux  machines  à  feu ,  dans  le  but  de  vérifier  les 
règles  de  Watt  et  autres. 

463.  Il  nous  serait  bien  difficile  de  rechercher  les  au- 
teurs des  systèmes,  si  nombreux ,  de  machines  à  vapeur 
que  nous  voyons  aujourd'hui.  Nous  avons  nommé  Watt , 
Wolf,  Threvithick,  Cave  avec  leurs  systèmes  bien  con- 


(J)  M.  Mellet,  en  tradolsaDt  le  traité  de  Tredgold  en  français,  a  Tnlga- 
risë  parmi  nous  ce  précieux  ouvrage;  et  il  n'est  pas  on  de  ceox  dont  les 
Kervioes  sont  les  moins  importants  dans  l'tiistoire  de  la  machine  à  vapeur. 


nus.  On  sait  qu'on  attribue  à  Maudslay  la  tnaehinê  à 
(riellei  en  rttour  par  côté ,  qui  a  eu  beaucoup  de  faveur 
il  y  a  quelques  années ,  ainsi  que  la  machine  à  piston 
annulsdre  et  le  système  à  double  cylindre  que  nous  re- 
trouverons aux  machines  de  navigation. 

La  Trunck  Engine  ou  machine  à  fourreau  de  Penn^ 
ilinsi  que  son  système  de  machines  oscillantes,  sont  de 
même  très-connus.  Nous  trouvons  en  Angleterre,  à  la  date 
de  1837,  et  sous  le  nom  de  M.  Hamphry^  un  système 
analogpe  à  ceux  de  Penn  et  de  Maudslay ,  mais  où  le 
fourreau  est  elliptique  et  occupe  ainsi  moins  de  place 
dans  le  cylindre.  D'autres  attribuent  à  Hall  ce  même  sys- 
tème en  i836.  Quant  à  cette  multitude  de  machines  k 
mouvement  direct  et  à  bielles  agencées  de  toute  manière, 
«haque  eonstructeur  en  a  souvent  plusieurs  types ,  où  on 
ae  voit  guère  d'autre  but  que  d'avoir  voulu  faire  autre- 
ment qUe  les  autres. 

On  attribue  la  première  machine  à  vapeur  rotative  i 
Amontoos^  en  1699.  Aujourd'hui  il  existe  une  infinité 
de  systèmes  rotatifs  qui  défient  l'analyse ,  tant  ils  sont 
nombreux,  tant  leurs  résultats  comme  leur  réel  inventeur 
sont  encore  incertains. 

Il  s'est  produit  récemment  dans  les  machines  à  vapeur 
presqu'une  révolution  :  non-seulement  le  type  des  loco^ 
ootivés ,  le  mieux  étudié  de  tous ,  a ,  surtout  en  France, 
privalu  sur  les  autres  systèmes,  mais,  à  l'exemple  des 
locomotives  aussi ,  on  a  Imprimé  de  grandes  vitesses  et 
une  rapide  rotation  aux  machines  ^  en  transmettant  aussi 
directement  que  possible  la  force  aux  engins  à  mouvoir. 
Les  premiers  promoteurs  de  ce  système ,  en  France  du 
moins,  forent  Mlll.  Thomas  et  Lautens,  ainsi  que 
M.  flaud  f  constructeur  à  Paris. 
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On  dmt  à  MM«  Meyer  et  Charbonnttfr^  OHtrë  de  sa- 
vantes études  sur  la  régularisatioii  des  màbhine^  de  ma- 
nufactures «  la  réalisation  de  ce  problème  consistant  à 
obtenir  des  machines  à  un  seul  cylindre  fonctiounant  à 
^ande  détente,  autant  d'uniformité  de  vitesse  qu'avec 
la  coûteuse  et  compliquée  machine  à  deux  cylindres  de 
Wolf.  La  publication  de  letir  preiiiler  projet  estde  i84s« 
(Note  à  la  Société  industrielle  de  Mulhouse.) 

464.  Plusieurs  parties  du  détail  de  la  machine  odt  rè- 
cetnment  été  modifiées  d'une  manière  heureuse.  Vers  1 84b 
on  a  répandu  l'usage  des  pompes  à  air  horizontales ^  à 
dotifrte  effet  et  clapets  de  caoutchouc  »  qui  ont  permis  de  di- 
minuer leur  volume  en  même  temps  qu'on  a  pu  accélérer 
leur  vitesse,  tout  en  annulant  le  bruit  des  clapetsi  Ces 
deux  perfectionnements  sont  donc  très-importants  dons 
la  machine  à  vapeur.  On  croit  que  le  second  doit  être  afl- 
tribué  au  constructeur  anglais  Penn.  Il  est  à  notre  toà^ 
naissance  que  M.  Gavé  a  employé  les  pompes  à  air  à 
double  effet  dès  l'année  i84o. 

Vers  le  même  temps  «  MM.  Meyer  et  Charbonnier  ont 
introduit,  pour  la  condensation  dans  les  machinas  à  va- 
peur, leur  système  de  pompe  à  air  verticale  i  double 
effet,  pompant  l'atr  par  le  haut  et  ïeau  par  le  bas^  obte- 
nant ainsi  dans  les  appareils  condenseurs  une  réduction 
extraordinaire  de  volume  (i).  (Voir  au  tableau  A  la  ma- 
chine n"*  10.) 

Les  condenseurs  sees^  c'est-à-dire  dans  lesquels  la 
vapeur  traverse  des  tubes  extérieurement  rafraîchis  et 


(1)  DepDis  deux  ou  trois  anft  irf.  Gâche,  de  Nantes,  a  Introduit  le  même 
tyittaie  ûbob  la  nsvigntiofi. 


j 
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86  condense  sans  mélange  d'eau  d'injection»  constituent 
un  système  d'une  très-haute  importance  dans  les  ma- 
chines à  vapeur  combinées  d'eau  et  d'éther  dont  nous 
parlerons  plus  loin.  En  Angleterre ,  on  les  nomme 
condenseurs  de  Hall  ;  en  France,  ils  portent  le  nom  de 
M.  Beslay ,  sans  que  nous  puissions  établir  à  qui  est  la 
prioritéb  Mais  en  i855  H.  Pàlmer  leur  a  fait  subir  un 
peifectionnement  qui  équivaut  à  une  transformation, 
c'est  lui  qui  est  parvenu  à  les  étirer  sous  toutes  les 
formes  voulues,  et  qui  a  rendu  leurs  joints  étanches 
en  coulant  sur  leurs  extrémités,  après  les  avoir  étamés, 
les  plaques  tubulaires ,  de  façon  à  ce  que  les  tubes  et  les 
plaques  tubulaires  fissent  corps  ensemble. 

Les  appareils  pour  distribuer  la  vapeur  dans  le  cylindre 
avec  détente,  ont  été  très-variés  ;  mais  il  est  un  système 
admis  généralement  qui  consiste  à  conduire  le  tiroir  de 
distribution  par  deux  excentriques  reliés  par  une  cou» 
lisse  :  c'est  la  distribution  dite  Stephenson^  décrite  au 
n*  960.  Le  principe  en  est  ancien.  Presqu'au  début  des 
premiers  chemins  de  fer  en  France ,  on  reliait  les  excen- 
triques par  une  coulisse.  Je  me  rappelle  avoir  vu  le 
même  système  dans  de  vieux  bateaux  à  vapeur.  Mais 
on  ne  peut  contester  à  Stephenson  d'avoir  le  premier  em- 
ployé cet  appareil  pour  varier  la  détente ,  après  l'avoir 
raisonné  et  proportionné  tel  que  nous  le  voyons  aujour* 
d'hui.  Stephenson  n'a  appliqué  sa  distribution  à  coulisse 
qu'aux  locomotives;  à  l'exposition  de  1847,  M.  JKenizy, 
de  Paris,  a  proposé  le  même  système  pour  les  machines 
fixes  et  marines.  On  doit  enfin  récemment  à  M.  Philips  ^ 
ingénieur  des  mines,  un  savant  mémoire  sur  l'usage  pra- 
tique de  cet  important  organe  mécanique. 
L'industrie  des  machines  à  vapeur  doit  à  deux  autres 
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ingénieurs  de  TÉcole  des  mines,  M.  Lechàtellier  et 
M.  Couche^  ainsi  qu'à  M.  Nolloy  ingénieur  autrichien ,  un 
service  de  premier  ordre  malgré  sa  modeste  apparence  : 
c'est  d* avoir  étudié  la  formation  de  ces  actions  perturba- 
trices qui  se  développent  dans  le  mouvement  du  méca- 
nisme des  locomotives.  On  sait  comment  cette  étude  les 
a  conduit  à  proponionner  rationnellement  les  contre- 
poids qui  les  détruisent,  et  qu'on  adaptait  avant  eux 
d'instinct  et  au  hasard.  D'après  les  dates  certaines  de 
travaux  imprimés,  ceux  de  M.  Lechàtellier  ont  la  priorité. 
Aujourd'hui  les  contre-poids  se  généralisent  dans  toute 
machine  à  vapeur;  et  si  elles  ont,  malgré  les  variations 
de  la  détente,  acquis  une  si  merveilleuse  uniformité  de 
vitesse,  c'est  l'œuvre  de  Fitzgerald  avec  son  volant,  de 
Watt  avec  son  pendule  conique ,  de  Charbonnier  avec  ses 
études  sur  ces  deux  appareils ,  et  de  M.  Lechàtellier  avec 
ses  recherches  sur  les  contre-poids. 

463.  Un  dernier  mot  sur  les  générateurs. 

Les  systèmes  de  chaudière  sont  devenus  très-nom- 
breux :  le  générateur  à  bofiiUeurs  multiples  parait  devoir 
être  attribué  à  Hornblower  en  1810;  on  sait  que  la 
chaudière  en  forme  de  tombeau  appartient  à  Watt ,  et  la 
chaudière  tubulaire  à  Séguin  d'Annonay.  MM.  Gavé  et 
Farcot  se  disputent  la  première  application  de  la  chau- 
dière à  flamme  renversée ,  chauffant  les  bouilleurs  en  sens 
contraire  de  l'arrivée  de  l'eau  alimentaire.  Le  premier 
appareil  de  ce  genre  de  M.  Gavé  fut  établi  il  y  a  plus  de 
douze  ans. 

La  classique  chaudière  à  bouilleurs  est  souvent ,  même 
à  l'étranger,  nommée  chaudière  française  ;  je  n'ai  cepen- 
dant pas  pu  retrouver  son  auteur.  Quant  à  la  chaudière 
tubulaire  en  retour  de  flamme ^  à  l'usage  de  la  marine, 


H 


-86- 

son  nom  de  chaudière  américaine  attedte  peut^tre  aussi 
son  origine  étrangère.  On  dit  cependant  qu'elle  a  été  il 
y  a  très-longtemps ,  ainsi  que  la  machine  à  vapeur  à 
fourreau,  exécutée  à  Tusine  impériale  d'Indret  Nous 
n'avons  rien  retrouvé  de  concluant  à  cet  égard. 

L'idée  d'activer  le  tirage  de  la  cheminée  par  un  jet  de 
vapeur^  est  attribuée  en  France  à  M.  Pelletan  ;  mais  on 
sait  que  Stephenson  en  i836  a,  le  premier,  sur  les  loco- 
motives, utilisé  de  cette  manière  la  vapeur  sortant  des 
cylindres.  L'injection  prise  directement  sur  la  chaudière 
n'a  pas  d'inventeur  certain  ,  nous  nous  rappelons  seule- 
ment que  ce  système  existait  dans  les  petits  bateaux  à 
vapeur  de  M.  Cochot  sur  la  Seine ,  en  1 834.  C'est  encore 
un  des  procédés  que  le  constructeur  anglais  Penn  a  le 
mérite  d'avoir  répandus  dans  l'industrie. 

466.  Parlerons-nous  maintenant  des  organes  de  dé- 
tail qui  entrent  dans  les  chaudières  à  vapeur?  Noua  nous 
contenterons  d'en  signaler  quelques-uns  dont  l'usage 
s'est  généralisé.  Parmi  les  indicateurs^  nous  nommerons 
le  manomètre  et  l'indicateur  du  vide  à  spirale  métallique 
de  M.  Bourdon  ;  le  manomètre  à  piston  diflérentiel  «  à 
mercure  et  air  libre  de  Galy-Cazalat. 

Les  flotteurs  d'alarme^  indicateurs  et  à  sifflet ,  ont  été 
proposés  il  y  a  longtemps.  Nous  n'en  avons  pas  toutefois 
trouvé  de  plus  anciens  que  celui  de  M.  Sorel  en  i836 , 
type  diversement  varié  ensuite  par  presque  tous  lee  coq- 
structeurs  et  notamment  par  Chatissenot^  Bourdon  et 
Cail.  L'exposition  de  i855  a  offert  un  nouveau  système 
de  M.  Pinel ,  de  Rouen ,  où  le  flotteur  fait  mouvoir  une 
aiguille  aimantée  sur  un  cadran. 

On  sait  que  la  soupape  de  sûreté  des  chaudières  est 
l'œuvre  du  célèbre  Papin.  On  doit  à  MM.  Lemonnier  et 
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Vallée^  en  France ,  et  à  Megenhoffen ,  en  Allemagne,  de 
l'avoir  perfectionnée  en  y  ajoutant  un  mouvement  de  bas- 
cule qui  augmente  l'échappement  de  vapeur  quand  elle 
est  en  excès  dans  les  chaudières. 

Le  tube-indicaleur  et  les  robineiê-j auges  pour  indiquer 
le  niveau  d'eau  dans  les  chaudières,  nous  sont  venus 
d'Angleterre  avec  les  premières  locomotives. 

La  pompe  de  désaturation  continue  des  chaudières,  a 
été  proposée  en  Angleterre  par  Brotcn^  et  employée  dans 
la  marine  il  y  a  plusieurs  années.  Nous  n'avons  pas  pu 
retrouver  la  date.  Le  même  système  a  été  employé  en 
France  par  Gengembre  sur  le  vapeur  h  Vautour  en  i84o. 
(Voyez  Armengaud ,  vol.  IX.) 

i&I.  Terminons  enfin  cet  exposé  en  mentionnant  deux 
nouveaux  systèmes  qui  font  en  ce  moment  grande  sensar- 
tion  ;  le  premier  est  la  machine  à  vapeurs  eombinitê  d'eau 
etd'éther  ou  chloroforme.  Dans  un  mémoire  imprimé 
qui  porte  la  date  de  1827  ^  M.  Galy-Cazalat  a  indiqué 
ce  système.  Mais  on  ne  peut  contester  à  MM.  Dulrem- 
blay  et  La  font  «  tous  deux  capitaines  de  vaisseau ,  ainsi 
qu'à  M.  Gaultier,  armateur  de  Lyon,  de  l'avoir,  de  1846 
à  i854>  réalisé  et  mis  à  raêine,  par  des  perfectionne- 
ments successifs ,  d'entrer  paimi  les  procédés  courants 
que  peut  seule  accepter  l'industrie. 

L'exposition  de  1 855  a  offert  un  nouveau  système  au- 
quel nous  croyons  de  l'avenir* 

C'est  le  système  de  Siemens^  dit  à  vapeur  régénérée  ou 
réchauffée,  dans  lequel  la  vapeur,  après  avoir  fonctionné 
avec  détente  dans  un  premier  cylindre  comme  à  l'ordi- 
naire 9  est  ensuite  exposée  à  l'action  d'un  foyer  qui  lui 
rend  sa  température  et  sa  pression  primitives ,  en  sorte 
qu'elle  puisse  être  employée  de  nouveau  eomme  force 
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motrice.  C'est  le  principe  de  la  fameuse  machine  calo- 
ricpie  d'Éricson ,  dans  laquelle  la  vapeur  est  employée  au 
lieu  de  Tair.  (Voyez  sa  description  et  les  expériences 
opérées,  dans  les  comptes-rendus  de  l'exposition  de  1 855, 
et  notamment  dans  le  Cosmos^  journal  de  M.  Moigno.) 

SECTION  DEUXIÈME. 

SYSTÈMES  ET  DIMENSIONS  GÉNÉRALES  DES  MACBIMES  FIXES. 

468.  Tous  les  types  de  machines  à  vapeur  sont  sus- 
ceptibles d'être  employés  dans  les  usines  et  manufac- 
tures. Le  choix  se  détermine  suivant  les  circonstances , 
la  nature  du  mouvement  à  transmettre,  du  travail  à 
fournir ,  du  combustible  à  employer ,  la  disposition  des 
lieux ,  les  ressources  de  l'usinier,  etc...  S'agit-il  de  mou- 
voir des  métiers  délicats,  comme  le  seraient  des  broches 
de  filature  ou  des  outils  d'ateliers  de  construction?  la 
machine  motrice  doit  être  très-précise ,  pourvue  de  tous 
les  appareils  propres  à  rendre  parfaitement  uniforme  son 
mouvement  circulaire,  tels  que  volant,  modérateur,  dé- 
tente variable ,  etc.  (Voyez  n**  33  et  a^S.) 

Veut-on  employer  la  machine  à  vapeur  à  monter  des 
charges,  comme  dans  les  mines  ou  les  entrepôts?  outre 
les  organes  régularisateurs  de  son  mouvement ,  elle  doit 
posséder  ceux  qui  permettent  de  renverser  la  marche  (267) 
de  manière  à  faire  tourner  l'arbre  à  volonté  dans  un 
sens  ou  dans  un  autre  ;  tandis  que  dans  le  cas  précédent 
l'arbre  n'avait  à  tourner  que  dans  un  seul  sens,  et  n'avait 
pas  besoin  de  ces  appareils  de  changement  de  marche. 

Ici  la  machine,  servant  de  moteur  à  des  appareils 
grossiers ,  ne  devra  plus  rien  avoir  de  la  délicatesse  qui 
la  caractérisait ,  surtout  dans  le  premier  des  cas  précé- 
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dents,  et  qui  exigeait  un  soin  particulier  d'entretien; 
simple,  solide,  facilement  manœuvrable,  peu  suscep- 
tible d'être  gênée  dans  ses  fonctions  par  la  poussière  et 
les  secousses  auxquelles  elle  est  forcément  exposée ,  telles 
seront  alors  ses  conditions  générales.  Dans  les  localités 
où  le  combustible  est  cher  et  l'eau  abondante ,  la  machine 
fonctionnera  à  condensation  avec  la  plus  grande  détente 
possible ,  les  surfaces  de  chauffe  et  de  grille  seront  large- 
ment développées.  Là  au  contraire  Teau  est  rare  et  le 
combustible  bon  marché,  il  faut  en  outre  que  la  ma* 
chine  soit  simple  et  légère  :  dès  lors  il  convient  de  choisir 
les  types  à  haute  pression  ,  dépourvus  d'appareils  con- 
denseurs et  munis  de  générateurs  légers  et  réduits  aux 
plus  strictes  proportions  permises. 

Ici  encore  le  moteur  devra  être  horizontalement  placé 
sur  une  base  largement  développée,  n'ayant  pas  de 
profondes  fondations ,  transmettant  le  mouvement  sur-  un 
point  rapproché  du  sol,  comme  dans  le  cas  des  lami- 
noirs; là  au  contraire  on  devra,  pour  économiser  l'es- 
pace, dresser  la  machine  verticalement. 

C'est  assez  multiplier  ces  exemples  et  montrer  com- 
ment le  choix  du  type  des  machines  n'a  rien  d'absolu ,  et 
comment  un  système  excellent  dans  un  cas  peut  donner 
de  mauvais  résultats  dans  un  autre. 

469.  On  s'accorde  cependant  à  suivre  certaines  règles 
dans  les  limites  que  permettent  les  circonstances. 

Et  d'abord  deux  types  principaux  se  disputent  la  pré- 
férence dans  les  manufactures,  où  l'extrême  uniformité 
de  vitesse  est  requise.  Certains  industriels  n'acceptent 
que  les  machines  de  Wolf  ou  de  Legavriant ,  à  plusieurs 
cylindres  d'inégale  capacité ,  où  la  vapeur  passe  de  l'un 
à  l'autre  en  se  détendant  (voyez  n*"'  248  et  35o).  Les 
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autres  préfèrent ,  comme  système  plus  simple  et  très-sof* 
fisant,  la  machine  à  un  seul  cylindre,  fonctionnant  avec 
grande  détente,  et  munie  d'un  fort  volant.  L'exposition 
de  i855  a  offert  l'expression  de  cette  lutte  entre  les  deux 
systèmes.  Toutes  les  machines  des  constructeurs  de 
Rouen  appartenaient  au  système  de  Wolf ,  et  presque 
toutes  les  autres  au  type  direct ,  dit  mouvement  de  loco- 
motive à  un  seul  cylindre.  La  même  lutte  a  eu  lieu  en 
Alsace  entre  Meyer  et  Charbonnier  d'une  part ,  Kœchlln , 
Risler,  etc.  ,  d'autre  part.  Les  mêmes  économies  de 
consommation  ont  été  réalisées  de  part  et  d'autre  ;  nous 
avons  la  certitude  que  la  même  régularité  de  mouvement 
a  pu  être  obtenue  par  une  bonne  proportion  de  toutes 
les  parties.  En  somme,  nous  ne  voyons  pas  trop  de  motif 
de  préférence.  Mais  une  question  plus  importante  ^t 
de  savoir  s'il  convient  d'accoupler  dans  les  usines,  sur  le 
même  arbre,  plusieurs  machines  conjuguées  avec  cylin- 
dres et  mécanismes  distincts,  comme  il  se  pratique  dans 
la  marine  et  sur  les  chemins  de  fer.  On  sait  qu'une  seule 
machine  donne  plus  de  travail  utile  que  deux  autres 
d'une  force  collective  égale  (voyez  n""  285).  Mais  en  cas 
d'accident  dans  l'une  des  deux  machines,  l'autre  peut 

continuer  à  mouvoir  toute  la  manufacture  en  la  forçant, 

* 

ou  au  moins  une  moitié  de  cette  manufacture  ;  en  sorte  que 
ces  complets  chômages,  si  désastreux,  n'arrivent  plus. 
Cette  double  considération  juge,  à  notre  avis ,  la  question  : 
dans  les  usines  où  la  force  motrice  n'excède  par  20  ou 
3o  chevaux,  il  serait  trop  dispendieux  d'avoir  double  ap- 
pareil.  Mais  au-dessus  de  cette  force  il  nous  paraît  sage 
de  la  diviser  entre  deux  machines  distinctes  conjuguées 
à  angle  droit  sur  le  même  arbre  de  couche  en  observant 
ce  qui  est  recommandé  au  n*  299. 
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470.  La  vitesse  de  rotation  des  machines  destinées  à 
mouvoir  les  usines  est  encore  un  |>oint  qui  trouve  les  in- 
génieurs divisés  en  deux  camps  :  les  uns  ne  veulent  que 
des  machines  à  mouvements  rapides,  à  petite  course  de 
piston  et  à  révolutions  multipliées,  rappelant,  en  un 
mot ,  les  locomotives  ;  c'est  aujourd'hui  la  tendance  gé- 
nérale. En  tête  de  ses  promoteurs  sont,  en  France, 
MU.  Thomas  et  Laurens ,  et  bien  plus  en  avant  qu  eux 
encore,  M.  Flaud,  constructeur  à  Paris ,  lequel  imprime 
jusqu'à  quatre  et  cinq  cents  tours  de  volant  par  minute 
à  ses  machines. 

D'autres  constructeurs  ou  manufacturiers  ne  veulent , 
ao  contraire,  dans  les  usines,  sauf  dans  quelques  cas 
tout  à  fait  exceptionnels ,  que  des  machines  à  grande 
course  de  piston  et  rotation  limitée  à  vingt  ou  trente 
tours,  sauf  à  accélérer  le  mouvement  transmis  dans  Tu- 
sfaie  par  des  engrenages  ou  des  courroies. 

Les  avantages  des  machines  rapides  sont  :  i""  une 
grande  réduction  de  poids  et  de  volume,  ayant  pour  con- 
séquence une  notable  réduction  dans  le  prix  de  premier 
établissement  ;  a*  une  transmission  directe  sans  ferraille- 
ment  ni  frottement  d'engrenages.  Ses  inconvénients  sont 
les  suivants  :  i*  elles  demandent  une  grande  perfection 
dans  le  choix  des  matériaux  et  dans  la  construction  ; 
«•  les  grippements  et  échauffements  de  pièces  frottantes , 
les  ruptures  et  en  général  les  avaries,  se  manifestent  avec 
une  grande  rapidité  ;  S*"  ce  sont  des  appareils  plus  dé- 
licats, dont  la  conduite  ne  peut  être  confiée  qu'à  des 
mécaniciens  soigneux  et  intelligents  ;  4*"  l^ur  usare  est 
plus  rapide  ;  S""  enfin ,  le  peu  d'amplitude  de  la  course 
rend  plus  limité  l'emploi  de  la  détente  de  vapeur. 

L'avantage  des  machines  à  grande  course  de  piston  et 


lente  rotation  est  d'offrir  plus  de  ressources  pour  pro- 
longer la  détente;  surtout  elles  constituent  des  appa- 
reils moins  délicats,  que  le  mécanicien  peut  presque 
abandonner  à  eux-mêmes ,  oh  Tusure  est  lente ,  la  ré- 
paration moins  minutieuse ,  les  accidents  plus  rares  »  les 
avaries  moins  promptes;  mais  elles  sont  incomparable- 
ment plus  lourdes,  plus  spacieuses ,  et  leur  prix,  parfois 
plus  que  double  de  celui  des  machines  rapides ,  ne  com- 
pense pas  toujours  leur  durée  bien  plus  longue. 

Avant  de  préciser  notre  opinion  sur  les  motifs  de 
préférence,  rappelons  trois  principes  :  1°  la  réduction 
du  poids  et  du  volume  des  machines  n'est  générale- 
ment dans  les  usines  qu'une  condition  très-secondaire  ; 
9''  ce  qu'il  importe  est  d'avoir  un  moteur  simple ,  so- 
lide ,  d'une  marche  uniforme ,  peu  sujet  à  se  déranger 
ou  à  user  ses  articulations ,  où  la  puissance  de  la  vapeur 
soit  largement  utilisée ,  qui  n'ait  pas  besoin  d'être  sur- 
veillé sans  cesse,  et  qui  soit  à  la  portée  des  mécaniciens 
qu'on  peut  communément  avoir  dans  la  localité  où  est 
située  l'usine.  Ainsi ,  un  moteur  dont  la  conduite  et  la 
réparation  sont  délicates  ne  saurait  sagement  être  in- 
stallé dans  une  manufacture  éloignée  des  centres  indus- 
triels où  on  peut  trouver  à  volonté  de  bons  mécaniciens 
pour  la  conduire,  et  d'habiles  constmcteurs  pour  en  re- 
faire les  pièces  avariées.  S""  La  question  des  frais  de 
premier  établissement  ne  paraîtra  que  bien  secondaire 
après  les  deux  considérations  précédentes.  Dans  la  dé- 
pense, toujours  considérable  pour  la  fondation  d'un  éta- 
blissement industriel ,  ne  vaut-il  pas  bien  mieux  acqué- 
rir un  moteur  coûteux  qui  n'amènera  presque  jamais  de 
chômage  dans  l'usine ,  plutôt  qu'une  machine  à  bas  prix 
qui  exigera  des  réparations  fréquentes  ? 
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Ceci  posé ,  nous  dirons  que  la  préférence  entre  les  ma- 
chines rapides  et  les  machines  à  lente  rotation  est  encore 
un  de  ces  points  qui  se  décident  d'après  les  circonstances 
locales.  En  principe  général ,  il  faut  que  la  machine  mo- 
trice conduise  l'usine  aussi  directement  que  possible, 
tant  que  l'arbre  de  transmission  ou  les  engins  à  mouvoir 
restent  dans  les  limites  d'une  vitesse  moyenne  qu'on  peut 
fixer  à  une  cinquantaine  de  tours  par  minute  au  moins , 
et  à  soixante-dix  au  plus. 

Au  delà  et  en  deçà,  la  transmission  directe  par  la  ma- 
chine sera  l'exception  »  et  l'emploi  des  engrenages  ou 
pouUes  pour  ralentir  ou  accélérer  le  mouvement ,  sera  au 
Gontraû-e  la  règle. 

La  puissance  des  machines ,  la  dimension  de  leurs  or- 
ganes, la  force  vive  de  leurs  pièces  en  mouvement,  seront 
encore  consultées  pour  décider  s'il  y  a  lieu  de  recourir 
aux  machines  rapides  ou  à  lente  rotation.  Un  petit  mo- 
teur, à  organes  peu  pesants ,  peut ,  sans  inconvénient, 
être  accéléré  ;  et  réciproquement  on  peut ,  pour  trans- 
mettre un  effort  modéré,  recourir  à  des  engrenages  ou  à 
des  poulies  ayant  eux-mêmes  naturellement  des  dimen- 
sions modérées ,  de  façon  à  ce  qu'on  donne  au  moteur 
lui-même  une  faible  vitesse. 

471 .  La  puissance  des  machines  installées  dans  les  ma- 
nufactures doit ,  plus  que  dans  toute  autre  industrie,  excé- 
der notablement  celle  qui  est  nécessaire  pour  la  fabrication 
actuelle.  Ainsi  vous  créez  une  fabrique  ayant  besoin  de 
5o  chevaux  de  force  motrice ,  ne  craignez  pas  de  com- 
mander la  machine  pour  une  puissance  supérieure  d'un 
bon  quart  ;  car  si  l'établissement  prospère,  nul  doute  que 
la  fabrication  ne  dépasse  les  prévisions  actuelles ,  et  il 
audrait  bientôt  alors  remplacer  le  moteur. 

H.  3 
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C'est  aiosi  que  dans  une  des  plus  grandes  osiiies  du 
département  de  la  Seine,  une  machine  de  3o  chevaux  a 
dû  être  forcée  jusqu'à  en  développer  ây.  Il  en  est  de  la 
puissance  motrice  dans  les  usines,  comme  de  l'étendue 
des  terrains  qu'on  leur  destine  ;  jamais  ils  ne  peuvent 
être  trop  considérables,  parce  qu'il  est  dans  leur  nature 
de  se  développer  avec  le  temps. 

n  existe  diverses  méthodes  pour  évaluer  la  force  à  as- 
signer aux  machines  à  vapeur  des  usines.  Le  propriét^re, 
mieux  au  fait  que  tout  autre  sur  la  force  à  dépenser  dans 
sa  manufacture,  se  borne  souvent  à  demander  un  moteur 
de  30,  3o,  4o  chevaux  sans  autre  spécification.  L'obli- 
gation du  constructeur  est  alors  très-simple  ;  car  le  cheval 
est  unité  de  travail  déterminée  (n^'G) ,  égale  à  75  kilogram- 
mètres,  représentant  à  peu  près  la  force  de  7  à  8  hommes. 
La  machine ,  une  fois  livrée ,  est  alors  essayée  pour  con* 
stater  sa  force  effective,  par  l'un  des  procédés  indiqués 
aux  n^  s86  et  S87. 

D'autres  fois  l'industriel  se  présente  chez  un  construc- 
teur, et  lui  dit  :  J'ai  tant  d'hectolitres  de  grains  à  moudre 
ou  d'eau  à  élever,  tant  de  kilogrammes  de  fer  à  produire 
ou  de  fils  à  étirer  en  tel  temps  donné  ;  établissez-moi  un 
moteur  en  conséquence.  La  tâche  du  constructeur  est 
alors  délicate.  Il  lui  faut  ponctuellement  connaître  t4)utes 
les  conditions  de  l'usine  à  mouvoir.  C'est  ainsi ,  toute- 
fols  ,  que  sont  dans  l'usage  de  traiter  les  entrepreneurs 
qui  ont  la  spécialité  d'installer  certains  genres  détermi- 
nés xl'usines.  MM.  Thomas  et  Laurens  pratiquent  tou- 
jours de  cette  manière  ;  aussi ,  dans  les  machines  fines 
construites  sur  leurs  plans,  et  dont  ils  ont  bien  voulu 
nous  communiquer  le  tableau  comparatif  (voir  tableau  E 
au  dernier  chapitre) ,  n'est-il  pas  question  de  force  en 
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chevaux ,  mais  seulement  d'un  travail  en  nature  à  four- 
nir. Les  tableaux  généraux  A  et  suivants  et  le  tableau  D 
des  machines  de  M.  Cave ,  comprennent  au  contraire  des 
machines  basées  sur  une  force  promise  en  chevaux- 
vapeur. 

Il  s'est  introduit  dans  nos  départements  du  Nord  use 
autre  manière  d'évaluer  la  force  des  machines  ;  on  les  cal- 
cule bien  en  chevaux-vapeur,  ïtïdÀs  on  donne,  d'une  nianière 
fixe,  55  centimètres  de  surface  au  piston  par  cheval,  avec 
1  mètre  de  vitesse  par  seconde  et  5  atm.  de  pression ,  ce 
qui  correspond  à  des  chevaux  de  plus  de  i  j  o  km. 

Mous  comprenons  fort  bien  que  chaque  industrie  veuille 
avoir  son  unité  de  travail,  précisant  bien  mieux  qu'une 
force  en  chevaux ,  toute  de  convention ,  ce  qu'elle  lui  rend 
en  produit  utile.  Mais  quelle  sera  l'unité  de  travail  quand 
il  5'agira  de  comparer  les  diverses  industries  et  les  di- 
vers engins  mécaniques?  Nous  croyons  donc  que  l'éva- 
luation légale  du  ^travail,  qu'on  eût  peut-être  pu  mieux 
déterminer  dans  le  principe,  doit  être  maintenue»  sans 
empêcher  cependant  ces  évaluations  particulières ,  mais 
qui  restent  localisées. 

472.  Le  dégagement^  on  en  d'autre  termes  l'espacement 
des  diverses  parties  du  mécanisme  moteur,  est  encore  une 
des  conditions  habituelles  des  machines  de  manufacture  ; 
ce  point  sera  développé  plus  tard  à  propos  de  l'instaUla- 
tion.  Tout  ce  que  nous  avons  à  dire  ici,  c'est  qu'il  ne  faut 
pas  ramasser  les  organes  comme  nous  verrons  qu'on  y  est 
forcé  dans  la  marine  et  les  locomotives.  Non-seulement 
rien  n'y  oblige,  mais  il  importe  qu'on  puisse  partout  abor- 
der la  machine,  même  pendant  quelle  marche»  sans  CQUjrir 
aucun  danger. 

473.  Des  générateurs  de  machinei  fixes  nous  dirons  ce 
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que  nous  avons  dit  de  la  machine  elle-même  :  c'est  que 
tous  les  types  peuvent ,  à  la  rigueur,  être  employés.  Mais 
les  conditions  de  légèreté ,  de  réduction  de  poids  ou  de 
volume,  sont  ici  ordinairement  sans  but.  Ce  qu'il  faut , 
au  contraire,  c'est  que  les  générateurs  de  machines 
fixes  ne  soient  pas  trop  délicats,  et  qu'ils  puissent  fonc- 
tionner le  plus  longtemps  possible  sans  réparation  ni 
nettoyage.  Cette  double  observation  détermine  le  choix  à 
faire  du  système. 

Ces  vastes  chambres^  peu  compliquées  à  Tintërieur, 
contenant  beaucoup  d'eau,  où  le  niveau  normal  ne  baisse 
pas  trop  vite ,  où  les  réservoirs  de  vapeur,  la  surface  de 
chauffe  sont  largement  développés,  où  l'on  peut  entrer 
pour  en  nettoyer  à  fond  toutes  les  parties ,  voilà  les  types 
que  rechercheront  toujours  les  industriels  expérimentés. 
Au  contraire,  les  générateurs  qu'on  ne  peut  presque  pas 
quitter,  qu'il  faut  nettoyer  tous  les  quatre  ou  cinq  jours, 
qui  sont  sujets  à  subir  des  retraits  et  des  dilatations 
amenant  des  fuites,  ne  seront  jamais  que  d'un  emploi 
passager. 

Dans  les  chaudières  de  machines  fixes,  le  tirage  d'air  se 
fait  naturellement ,  par  de  hautes  cheminées  de  section 
sufiisante,  sans  aucun  de  ces  procédés  mécaniques  qui 
forcent  le  tirage  dans  les  appareils  où  l'on  ne  peut 
donner  aux  cheminées  les  dimensions  nécessaires.  La 
hauteur  dépend  surtout  des  circonstances  locales  ;  le 
point  important  est  de  porter  les  produits  de  la  com- 
bustion assez  haut  dans  les  airs ,  pour  que  les  babi* 
tants  voisins  ne  soient  pas  incommodés.  La  hauteur 
moyenne  se  tient  entre  20  et  3o  mètres  ;  elle  est  or- 
dinairement fixée  par  l'acte  d'autorisation  dont  il  est 
parlé  au  n"*  478.  Elle  se  fait  en  brique,  sauf  pour  les 
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très-petites  machines  et  dans  les  localités  où  la  mobilité 
du  sol  ne  permet  pas  d'élever  de  hautes  constructions 
maçonnées.  On  emploie  alors  des  cheminées  de  tôle. 
Dans  tous  les  cas  l'autorité  administrative  veille  avec 
soin  à  ce  que  toutes  les  garanties  de  solidité  soient 
offertes  et  à  ce  que  la  cheminée  ne  puisse  pas  se  renverser 
en  cas  d'ouragan.  (Voyez  n""'  i58  et  suivants.) 

On  sait  que  les  cheminées  de  tôle  laissent  couler  à 
l'entoure  une  eau  noire  très-redoutée  des  passants  et  des 
voisins.  Il  convient  donc  d'entourer  la  base  de  la  cbe- 
minëe  d'une  sorte  de  cuvette  empêchant  cette  eau  noire 
d'atteindre  soit  les  personnes,  soit  les  propriétés. 

Les  machines  à  vapeur  d'usines  et  leur  chaudière  doi- 
vent encore  satisfaire  à  beaucoup  d'autres  conditions  spé- 
ciales, mais  elles  concernent  l'installation  et  seront  déve- 
loppées dans  la  quatrième  section  ci-après. 

474.  n  reste  à  donner,  comme  exemple  des  dimensions 
généralement  adoptées  dans  les  machines  fixes,  des  ta- 
bleaux comparatifs  de  divers  systèmes.  Ces  tableaux ,  que 
nous  sommes  forcés  de  renvoyer,  dans  cette  édition ,  à 
la  fin  du  volume ,  contiennent  : 

Le  premier.  A,  les  machines  à  condensation,  munies 
de  leur  générateur  et  devant  donner  la  force  motrice  avec 
trèft-grande  économie  de  combustible  dans  des  localités 
où  l'eau  abonde  à  volonté. 

Le  second,  B,  les  machines  sans  condensation ,  mû- 
mes aus»  de  leur  générateur,  et  installées  dans  des  lo- 
calités où  le  combustible  est  plus  facile  à  se  procurer  que 
l'abondance  d'eau  nécessaire  aux  appareils  de  la  classe 
précédente. 

Dans  le  troisième  tableau ,  G ,  sont  des  machines  avec 
ou  sans  condensation ,  que  le  constructeur  a  livrées  sans 
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s'inquiéter  des  chaudières,  la  création  de  la  vapeur  étant 
fournie  amplement  par  des  appareils  déjà  en  service, 
comme  dans  une  forge,  par  exemple,  lorsqu'on  utilise  la 
chaleur  des  fours  et  fourtieàux  pour  chàiifTer  des  chau- 
dières. Dans  ce  cas  le  constructeur  est  averti  qu'il  lui 
suffit  de  proportionner  la  machine  en  comptant  sur  une 
production  de  vapeur  largement  égale  à  celle  que  donne- 
rait un  générateur  ordinaire  établi  suivant  les  dimensions 
consacrées. 

Le  tableau  D  contient  plusieurs  types  de  M.  Cave ,  arec 
tin  état  de  leurs  principales  dimensions  plus  développées 
que  dans  les  tableaux  généraux. 

Le  tableau  E  offre  divers  types  de  MM.  Thomas  et 
Laurens,  où  la  force  développée  est  évaluée  en  produits 
industriels  rendus  (471)  et  non  plus  en  chevaux-vapeur. 

475.  Il  importe ,  dans  l'examen  de  ces  tableaux ,  de  ne 
pas  perdre  de  vue  Tobservation  que  nous  allons  ajouter  : 
Les  dimensions  qu'on  y  voit  assignées  aux  machines  par 
les  divers  constructeurs  ne  s'accordent  qu'entre  des 
limites  assez  larges}  c'est  que  ces  dimensions  sont,  non 
pas  celles  que  la  théorie  rigoureuse  assigne  comme  de- 
vant produire  un  travail  précisé ,  mais  les  proportions 
moyennes  que  les  constructeurs  observent  pour  ne  pas 
fester  au-dessous  des  conditions  de  leur  marché. 

476.  On  remarquera  dans  la  comparaison  deâ  diverses 
systèmes  que  : 

1*  On  emploie  généralement  aujourd'hui  les  machines 
à  haute  pression  avec  grande  détente  ; 

2*  Le  nombre  des  rotations ,  sauf  les  cas  où  les  tf  ans* 
missions  directes  et  rapides  sont  requises,  né  dépasse 
guère  3o  à  4o  tours  avec  une  vitesse  de  piston  de  1  mètre 
à  i",5o  par  seconde; 
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S*  La  section  moyenne  dea  lumières  d'admission  de 
vapeur  se  tient  communément  entre  1/20  et  i/5o  de  la 
section  du  piston  à  vapeur) 

4*  La  surface  de  chauffe  moyenne  égale  de  l'^Sâo  à 
]**,5o  par  force  de  cheval  nominal.  Les  conduits  de 
flamme  sont  longuement  développés  ; 

5*  La  surface  de  grille  est  très-variable  à  cause  de  la 
variation  des  combustibles  qu'on  se  propose  d'employer* 
En  moyenne  on  compte  4^5  décimètres  de  grille  et 
1  décimètre  carré  de  section  de  cheminée  par  cheval  ; 

6*  Le  volume  d'eau  est  environ  a  00  litres  par  cheval, 
ou  k  peu  près  quatre  fois  la  quantité  à  vaporiser  en  un 
temps  donné;  le  volume  de  vapeur  est  le  tiei*s  ou  la  moitié 
du  volume  d'eau; 

7*  La  consommation  de  houille  que  les  constructeurs 
garantissent,  descend  jusqu'à  1  kilog  et  demi  et  au- 
dessous  par  cheval  et  par  heure  pour  les  machines  les 
plus  économiques.  Mais  avec  les  machines  à  haute  pres- 
sion et  sans  condensation  «  on  ne  peut  guère  espérer  con- 
sommer moins  de  %\bo  à  5  kilog. 

SECTION  TR0I6IËME. 

AUTORISATION  D'ÉTABLIR  LES  USINES  A  VAPEUR  (1). 

477.  Les  usines  k  vapeur  doivent  être  installées  dV 
près  des  règles  techniques  et  des  prescriptions  légales 
qu'on  ne  saurait  trop  recommander  à  l'attention  du  leC'- 
leur;  car  faute  de  s'être  mis  en  mesure  au  préalable 
comme  il  convenait,  que  de  contestations  les  industriels 


(1)  Cette  section  a  été  leTue  par  M.  Gandry  père,  avocat  à  Paris  et 
aseloi  bâtonnier  da  l'ordre. 


1 
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n'ont-ils  pas  eu  souvent  avec  leurs  voisins  et  rautoiité 
administrative  1 

Les  machines  à  vapeur  sont  r^ies  par  les  décrets 
des  1 5  octobre  1 8 1  o ,  1 4  janvier  1 8 1 6 ,  F  ordonnance 
royale  du  sa  mai  i843,  l'ordonnance  de  police  du  6  no- 
vembre 1845,  enfin  par  diverses  circulaires  ministé- 
rielles explicatives.  Ces  ordonnances  et  circulaires  con- 
cernent spécialement  les  usines  à  vapeur.  Les  décrets 
de  1810  et  181 5  régissent  les  établissements  dangereux , 
insalubres  ou  incommodes  en  général  ;  or,  parmi  eux , 
sont  classées  les  usines  à  vapeur.  Il  importe  donc  d'entrer 
sur  ces  décrets  dans  des  développements  qui  auront 
d'ailleurs  aussi  leur  utilité  pour  les  usines  elles-mêmes 
que  desservent  les  machines  à  vapeur. 

§  I.  —  Principe  de  rautorlsaUon  préalable. 

478.  Les  machines  à  vapeur  et  en  général  les  manu- 
factures dangereuses  ou  incommodes  par  leur  bruit ,  leur 
odeur  et  leurs  émanations ,  ne  peuvent  être  établies  $ans 
une  permission  de  Vautorité  administrative. 

Est-il  besoin  d'insister  sur  la  convenance  de  cette  in- 
tervention de  l'autorité,  et  d'expliquer  comment,  à  côté 
du  principe  de  liberté  de  l'industrie,  a  dû  se  placer  dans 
tous  les  temps  l'action  du  pouvoir  chargé  de  veiller  à  la 
santé  et  au  repos  des  citoyens?  Et  puis  n'est-ce  pas  lors- 
qu'il est  question  pour  des  industriels  d'exposer  peut-être 
toute  une  fortune  dans  une  industrie,  qu'il  convient 
d'appliquer  la  maxime  :  mieu^  vaut  prévenir  que  répri- 
mer ;  mieux  vaut  réglementer  par  avance  une  usine  à 
créer ,  l'empêcher  de  nuire ,  et  instruire  le  propriétaire 
des  sacrifices  que  lui  imposent  le  repos  ou  la  santé  pu- 
blics, plutôt  qu'attendre  la  mise  en  activité  pour  sup- 
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primer  cette  e&tr^rise  sur  laquelle  se  fondaient  tant 
d'espérances? 

Il  est  néanmoins  trop  vrai  qu'on  s'est  servi  parfois  de 
l'action  nécessaire  de  l'autorité  administrative  pour  op- 
primer des  industries  utiles.  Ces  abus  tiennent  à  ce 
qu'on  ne  se  pénètre  pas  toujours  bien  de  l'esprit  des 
décrets.  Leur  but  est  essentiellement  sanitaire;  ce  qu'ils 
se  proposent  est  uniquement  de  préserver  les  voisins 
contre  Tincommodité  résultant  de  la  fumée ,  du  bruit  » 
des  émanations ,  ou  des  dangers  tels  que  le  feu ,  l'écrou- 
lement  des  maisons,  l'explosion,  les  maladies,  etc... 
Sont  légitimes  toutes  les  mesures  qui  tendent  à  ce  but  ; 
sont  illégales  toutes  cdles  qui  n'y  tendent  pas. 

Ces  simples  mots  indiquent  quelles  conditions  il  est 
du  devoir  de  l'administration  d'imposer  et  quelle  est  la 
nature  de  son  intervention  ;  mais  l'existence  de  F  indus* 
trie  elle-même  n'est  nullement  en  question  ;  rindustrie 
est  ^re ,  pourvu  qu'elle  soit  exploitée  sans  nuire  aux 
voisins.  La  plus  dure  condition  qui  puisse  être  imposée  à 
Feotrepreneur  est  donc ,  non  pas  de  faire  rentrer  dans 
ses  cartons  la  mise  à  exécution  de  ses  plans,  mais  de 
l'obliger  à  reculer  ses  ateliers  loin  des  habitations  mena- 
cées. L'inexécution  elle-même  des  conditions  prescrites, 
lorsque  l'éloignenient  des  demeures  habitées  n'a  pas  été 
exigé,  n'aura  d'autre  conséquence  que  celle  de  con- 
traindre l'usinier  à  porter  plus  loin  son  industrie. 

479.  Au  pouvoir  souverain  seul  il  appartient  de  décider 
quels  sont  les  ateliers ,  manufactures  et  usines  pour  la 
création  et  le  roulement  desquels  il  est  besoin  d'une  auto- 
risation préalable.  Seul  il  les  classe  en  raison  de  leurs 
dangers ,  seul  il  arrête  et  modifie  les  listes  et  tableaux  où 
ils  sont  dénommés.  Ces  tableaux  font  loi  ;  aucun  tribunal , 
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aucuu  représentant  de  T  autorité  adimnistrative  ne  pour* 
rait  légalement ,  par  exemple ,  considérer  comme  dange- 
reuee  une  usine  que  les  tableaux  classent  comme  simple  - 
ment  incommode  (art.  lo  de  Tord,  de  1810  et  i  de 
F-ord.  de  181 5) ,  ou  réciproquement. 

Le  rôle  que  conserve  Tantorité  administrative  estdooc 
de  permettre  ou  défendrOf  conformément  aux  règles  tra- 
cées par  les  décrets ,  la  création  des  usines,  et  de  régie-* 
menter  leur  exploitation  en  vue  de  l'empteher  de  nuire 
par  son  voisinage. 

Dans  le  département  de  la  Seine  et  son  ressort ,  il  a 
été  prescrit  de  n'établir  aucune  usine  sans  diclaration 
préalable  à  la  préfecture.  La  même  mesure  a  été  prise 
dans  divers  départements ,  villes  ou  communes* 

Cette  déclaration  évite  à  l'usinier  de  rechercher  si  son 
établissement  est  classé  ou  non.  Dans  le  premier  caa, 
le  préfet  de  police  ou  le  maire  de  la  commune  ae  char- 
gent  de  faire  savoir  à  l'usinier  que  son  industrie,  appar- 
tenant à  telle  classe  d'établissement  incommode  ou  insa- 
lubre ,  l'autorisation  doit  être  poursuivie  dans  des  formes 
données.  Dans  l'autre  cas,  il  est  répondu  à  l'usiiûer  qu'il 
a  toute  liberté  de  créer  son  établissement* 

Dans  les  localités  où  la  déclaration  préalable  n'est  pas 
requise ,  le  premier  soin  de  celui  qui  veut  créer  un  éta^- 
blissement  industriel  ou  ajouter  de  nouveaux  ateliers  a 
ceux  qu'il  possède ,  doit  être  de  s'assurer  au  secrétariat 
de  la  préfecture  ou  sous-préfecture  du  lieu  où  s'exerce 
cette  industrie ,  si  l'usine  projetée  figure  ou  non  sur  les  ta* 
bleauA  des  ateliers  insalubres  ou  incommodes. 

Si  elle  n'est  pas  classée  c  est  que ,  ou  bien  FindusU'ie 
en  question  est  nouvelle  et  n'a  pu  fixer  encore  l'attention 
de  l'autorité,  ou  bien  elle  est  ancienne  et  connue  pour  ne 
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prteeoter  «acun  inconvénient  Bérieux»  Dans  ce  dernier 
cas ,  Texploitaiion  en  est  parfaitement  libre  comme  celle 
de  tout  commerce ,  de  toute  propriété ,  à  la  charge  senle«* 
ment  de  se  conformer  aux  règles  du  Code  civil ,  et  notam^ 
ment  à  l'art  674  $  <{ni  fixe  les  distances  à  garder  dans  les 
constructions. 

480.  Vewploitaiian  des  nouvelles  industries  est  égale- 
ment libre,  en  ce  sens  du  moins  qu'il  n'y  a  pas  lieu  de 
requérir  une  autorisation  préalable.  Mais  l'entrepreneur 
ne  saurait  avec  trop  de  soin  étudier  ses  procédés  et  ap« 
précier  lui-même  les  dommages  qu'elle  pourrait  causer, 
déterminer  en  conséquence  le  lieu  de  son  usine ,  disposer 
les  appareils  de  manière  à  ne  pas  nuire  aux  voisins,  en 
un  mot  agir  par  lui-même  comme  si  déjà  son  usine  étût 
classée  et  prévenir  Faction  dé  l'autorité  administrative , 
de  telle  sorte  qu'elle  n'ait  plus  qu*à  provoquer  pour 
l'avenir  une  ordonnance  de  classement  s'il  y  a  lieu, 
sans  inquiéter  l'établissement  créé ,  où  toutes  les  pré- 
cautions ont  d'avance  été  prises.  On  verra  ci' après 
(n""  494)  quelles  sont  les  conséquences  d'une  insufSsance 
de  précautions. 

Nous  recommandons  la  prudence,  surtout  dans  les  con- 
trées où  les  établissements  industriels  sont  encore  incon- 
nus. Les  premières  usines  qui  s'y  viennent  établir  sont 
presque  toujours,  de  la  paurt  des  voisins,  Tobjet  d'inquié- 
tudes et  de  préjugés  ;  la  moindre  incommodité ,  la  moins 
dommageable  émanation  de  fumée  ou  d'odeur,  devient 
une  occasion  de  plaintes  et  de  procès  en  dommages-in* 
térdts  \  riiltolérance  est  impitoyable. 

484.  n  existât,  au  moment  du  décret  de  1810,  des  ma-* 
chines  à  vapeilr  ou  des  établissements  dont  quelques- 
uns  subsistent  encore  :  que  fut^il  statué  à  leur  égaxd? 
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Le  décret ,  après  avoir  rappelé  ce  principe  général  que 
les  lois  n'ont  pas  d'effet  rétroactif  »  et  ordonné  cependant 
la  suppression  des  usines  les  plus  intolérables  à  Tégard 
desquelles  la  rigueur  du  droit  devait  fléchir  »  a  autorisé  les 
autres  à  continuer  leur  libre  exploitation  comme  si  elles 
étaient  autorisées. 

Mais  pour  revendiquer  aujourd'hui  le  béuéfice  de  cet 
article  du  décret  de  1 8 1  o ,  il  faut  trois  conditions  : 

1*  Que  l'usine  ou  la  machine  ait  été  vraiment  en  acti-- 
vite  paisible  et  non  contestée  au  moment  du  décret  ; 

a""  Qu'elle  n'ait  pas ,  depuis  cette  époque ,  été  trans  - 
férée  dans  un  lieu  autre  que  celui  où  elle  était  alors; 
car  par  ce  seul  fait  elle  rentre  sous  l'application  des  lois 
générales  ; 

S""  Que  l'exploitation  n'ait  pas  eu  d'interruption  excé- 
dant six  mois ,  sous  peine  de  rentrer  également  dans  le 
droit  commun. 

L'article  ne  distingue  pas ,  et  il  parait  difficile  de  pré- 
tendre qu'une  interruption  forcée,  pour  réparer  une 
avarie ,  par  exemple ,  puisse  conserver  à  l'usine  le  droit 
d'exister  en  dehors  des  règles  générales  qui  devraient  la 
soumettre  à  l'autorisation. 

Nous  en  dirons  autant  des  chômages  périodiques  aux- 
quels soni  naturellement  soumises  certaines  industries. 

En  effet  le  législateur ,  par  une  grande  tolérance ,  ssir- 
crifiant  à  l'industrie  la  santé  et  le  repos  des  voisins,  n'a 
pas  voulu  interrompre  une  exploitation  courante.  Mais 
dès  que  celle-ci  vient  à  s'arrêter  d'elle-même  par  qud- 
que  cause  que  ce  soit,  il  n'existe  plus  de  raison  pour 
maintenir  l'usine  nuisible  en  dehors  du  droit  commun. 

TeUes  sont  les  conditions  requises  pour  jouir  encore 
aujourd'hui  du  bénéfice  de  l'art.  1 1  du  décret  de  i8io  ; 
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msds  est-ce  sur  Tuainier  que  tombe  Tobl^ation  de  rap- 
porter la  preuve  quelles  existent?  Assurément  non;  car 
le  fait  seul  de  l'actualité  de  son  exploitation  forme  pré- 
somption légale  en  sa  faveur.  Ce  sont  donc  les  voisins 
intéressés  à  chasser  d'auprès  d'eux  l'usine  »  qui  devront 
prouver  qu'elle  est  dépourvue  d'existence  légale  ;  preuve 
qui  admet  d'ailleurs  toutes  les  formes  possibles. 

S  II.  —  Claesement  des  usines  aatorisables  et  formalités  pour  {Minroair 

à  l'aotorlsation. 

482.  Les  ateliers  et  manufactures  reconnus  incom- 
modas ou  dangereux  sont  répartis  en  trois  classes  que 
spécialise  ainsi  le  décret  de  1810  : 

a  La  première  classe  comprend  les  établissements  qui 
n  doivent  être  éloignés  de  toute  habitation  particulière. 

»  La  deuxième  comprend  les  manufactures  et  ateliers 
»  dont  l'éloignement  n'est  pas  rigoureusement  néces- 
»  saire ,  mais  dont  il  importe  néanmoins  de  ne  permettre 
D  la  formation  qu'après  avoir  acquis  la  certitude  que  les 
»  opérations  qu'on  y  pratique  sont  exécutées  de  manière 
»  à  ne  pas  incommoder  les  propriétaires  du  voisinage  ni 
))  à  leur  causer  des  dommages,  »  Autrement  ces  établis- 
sements seraient ,  comme  les  premiers,  éloignés  des  habi- 
tations. C'est  à  cette  classe  qu'appartiennent  les  machines 
à  vapeur  (art.  4  ^6  l'ordonnance  de  i843.) 

I^BS  la  troisième  classe  enfin ,  sont  les  établissements 
qui,  bien  que  non  dépourvus  d'incommodité,  peuvent 
«  rester  sans  inconvénients  auprès  des  habitations ,  tout 
»  en  restant  soumis  à  la  surveillance  de  la  police.  » 

Nous  ne  reproduisons  point  ici  les  tableaux  des  ateliers 
et  usines  pour  lesquels  l'autorisation  est  requise;  car, 
outre  que  ce  serait  par  trop  sortir  de  notre  sujet,  ils 


—  46  — 

existent  eatre  les  mains  de  chaque  secrétaire  de  préfec- 
ture ou  sous-préfecture ,  et  ils  sont  souyeut  remaniés 
pour  classer  de  nouvelles  industries ,  faire  changer  de 
classe  celles  qui  deviennent  plus  incommodes  ou  moins 
nuisibles ,  et  même  rendre  à  sa  lib^lé  tel  atelier  dont 
les  inconvénients  ont  disparu  par  les  progrès  de  la  science. 
Ainsi  les  machines  à  vapeur  appartiennent  à  la  deuxième 
classe;  et  il  est  à  espérer  qu'on  annulera  leur  danger 
d'explosion ,  leurs  émanations,  leur  bruit ,  et  que  tout  au 
plus  resteront- elles  dans  la  troisième  classe. 

483.  Les  formalités  pour  parvenir  à  lautorUation  des 
usines  tle  première  et  secande  classe  ne  présentent  plus  de 
différence  aujourd'hui  ;  seulement  TinstrucUon  de  la  de- 
mande est  pour  la  seconde  classe,  plus  sommaire  et  moins 
minutieuse,  tout  en  suivant  les  mêmes  phases. 

D'après  les  décrets  de  1810  et  181 5 ,  il  ne  fallait  rien 
moins  qu'une  ordonnance  du  souverain,  délibérée  en  con- 
seil d'État  pour  autoriser  un  établissement  de  pr^nière 
classe.  Mais  depuis  le  décret  de  1 85»  (  1  )  auquel  la  France 
doit  une  sage  et  opportune  mesure'  de  décentralisation 
administrative,  c'est  le  préfet  du  département  où  est  pro- 
jetée l'usine,  qui  délivre  la  demande  pour  la  première 
comme  pour  la  seconde  classe. 

Dans  le  département  de  la  Seine ,  les  communes  de 
Sèvres,  Saint^loud  et  Meudon  qui  y  ont  été  adjointes, 
c'est  le  préfet  de  police. 


(]]  Extrait  du  décret  do  25  mars  1852  : 

Art.  2.  Les  préfets  statueront,  sans  l'autorisation  du  ministre  de  Vin- 
tériear,  6ur  lesdiTers  objets  concernant la  police  industrielle l'au- 
torisation des  ateliers  insalubres  de  première  classe ,  dans  les  formes  dé- 
terminées pour  cette  nature  d'établissement  et  avec  les  recours  existant 
anjourd'hat  pour  les  établlssenaents  de  deuxième  classe 
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Dans  les  communes  du  département  de  T  Isère  et  de 
l'Ain  qm,  par  décrets  du  sS  mars  1862  et  la  loi  du  19 
jmn  1861  OBt  été  adjointes  au  ressort  du  préfet  du  Hhône, 
la  demande  est  adressée  à  ce  fonctionnaire. 

Quand  l'usine  doit  être  créée  dans  le  ressort  d'une 
sons-préfecture,  la  demande  s'envoie  non  au  préfet, 
mais  au  sous-préfet;  celui-ci  en  fait  l'instruction,  sauf 
à  la  transmettre  lui-même  au  préfet  s'il  y  a  lieu. 

484.  Cette  demande  est  présentée  sous  forme  de  péti- 
tion respectueuse;  elle  contient  les  noms,  titres  et  profes- 
sions du  requérant ,  la  désignation  Men  prédse  du  lieu 
où  sera  située  l'usine,  la  nature  des  opérations  qu'on  y 
pratiquera  et  Yindicatian  des  moyens  par  lesquels  on  se 
propose  d'éviter  les  inconvénients ,  afm  que  l'administra- 
tion puisse  juger  si  le  lieu  projeté  pour  édifier  l'usine  est 
suffisamment  éloigné  des  habitations. 

Pour  les  machines  à  vapeur  on  fera ,  en  particulier, 
connaître  la  pression  en  atmosphère  de  la  chaudière ,  la 
force  en  chevaux  de  la  machine ,  la  forme  et  la  capacité 
en  mètres  cubes  du  générateur,  leur  emplacement,  leur 
éloignement  de  la  voie  publique ,  la  nature  du  combus- 
tible à  employer ,  le  genre  d'industrie  (ord.  de  1 845 , 
ait.  5). 

Les  indications  de  toute  nature  doivent  être  sincères 
et  assez  explicites  pour  mettre  l'administration  en  état 
de  prononcer  sciemment  Agir  autrement  ce  serait  s'ex- 
poser à  voir  la  requête  rejetée  et  à  voir  surgir  de  bien 
graves  difficultés  ultérieures.  Ici  se  place  une  grave 
question  dont  nous  reportons  l'examen  au  n*  t^^i. 

A  la  demande  doivent  être  joints  deux  exemplaires 
d'un  plan  indiquant  l'ensemble  des  sqppareils ,  la  dispo- 
sition des  ateliers  et  leur  distance  des  habitations  voi- 
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sines.  Ces  plans  doivent  être  cotés  et  fûts  suivant  une 
échelle  de  prop(Nrtion  en  mesures  métriques  de  i/5oo 
au  moins  pour  les  plans  d'ensemble  et  i/io  pour  les  dé- 
tails. (Circulaire  ministérielle  du  8  août  i83S  et  ordonn. 
de  police  de  Paris  du  5  nov.  1810.) 

483.  La  demande  une  fois  présentée  suit  une  instruc- 
tion délerminée.  EUe  est  d'abord,  affichée  aux  environs 
de  l'usine  projetée,  avec  invitation  à  tous  les  intéressés 
de  venir  consigner  leurs  observations  au  lieu  qu'indique 
l'affiche  ;  c'est  ordinairement  la  mairie. 

La  plus  vaste  latitude  est  d'ailleurs  laissée  aux  oppo- 
sitions. Les  décrets  admettent  (ot4(  para'culier,  sauf  à 
l'autorité  à  juger  la  valeur  de  leurs  dires  plus  ou  moins 
sincères ,  intéressés  ou  dignes  de  foi. 

L'administration  ne  se  contente  pas  d'ouvrir  un  champ 
libre  aux  réclamations  volontaires.  EUe  veut  aller  au- 
devant  de  toutes  les  plaintes  qu'il  serait  possible  de  faire 
ultérieurement  contre  l'usine  en  projet  ;  elle  veut  en 
outre  apprécier  la  valeur  des  oppositions,  et  pour  cela  elle 
ouvre  une  enquête  de  commodo  et  incommodo  par  un 
commissaire  spécial  nommé  soit  par  le  préfet  direc- 
tement (décret  de  181 5  et  ordonnance  de  i843)  9  soit 
par  le  maire  auquel  les  pièces  sont  renvoyées  à  cet 
effet. 

Le  premier  devoir  de  ce  commissaire  est  une  parfaite 
impartialité.  Ce  qu'on  lui  demande  c'est,  moins  son  opi- 
nion personnelle ,  que  la  constatation  des  faits  par  lui 
recueillis.  On  a  dit,  avec  raison ,  qu'il  est,  non  pas  un 
expert  ou  un  arbitre ,  mais  un  simple  greffier  chaîné  de 
transmettre  au  préfet  le  résultat  de  ses  investigations. 
.  Son  second  devoir  est  de  ne  pas  se  contenter  des  dé- 
clarations  spontanées  qui  viennent  à  lui  ;  magistrat 
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instructeur ,  il  doit ,  dans  toute  sa  loyauté,  aller  lui-même 
chercher  les  avis,  s'informer  sur  les  lieux  de  Favantage 
et  des  dangers  que  pourra  présenter  Tusine  en  projet. 

Le  commissaire  tient  ordinairement  ses  séances  à  la 
mairie;  mais  il  se  transporte  partout  où  Tinstruction 
rappelle. 

Cette  mission  se  confie  ordinairement  à  un  fonction- 
naire public,  le  juge  de  paix,  par  exemple,  ou  un  com- 
missaire de  police  ;  mais  rien  n'empêche  dans  les  ques- 
tions techniques ,  d'en  charger  un  ingénieur  ou  un  con- 
ducteur des  ponts  et  chaussées. 

Ce  qu'il  importe,  c'est  que  la  personne  choisie  soit 
étrangère  à  la  localité  et  parfaitement  à  l'abri  des  in- 
fluences qui  pourraient  faire  suspecter  son  impartialité. 

Ses  opérations  terminées ,  il  adresse  au  préfet  son 
procès-verbal  d'enquête.  Celui-ci  contient ,  la  mention  de 
l'ouverture  et  de  la  clôture  de  chacune  de  ses  séances  ou 
sessions ,  ainsi  que  la  mention  des  déclarations  reçues , 
en  annonçant  qu'elles  sont  annexées  au  procès-verbal 
sous  tel  numéro  d'ordre.  Puis  vient  le  résultat  de  ses 
propres  investigations.  Ce  procès-verbal  est  rédigé  en 
entier  sur  papier  timbré. 

Le  tout  forme  un  dossier  classé  méthodiquement ,  et 
est  envoyé  au  préfet  en  cet  état.  (Voûr  la  circulaire  minist. 
du  8  août  1 855  et  l'avis  du  conseil  d'État  du  5  août  1 8 1 5.) 

486.  Pendant  le  temps  que  dure  cette  enquête,  le  préfet 
a  transmis  au  conseil  de  salubrité  ou  à  l'ingénieur  des 
mines  du  ressort  le  projet  et  les  plans  de  l'usine ,  afin 
qu'ils  donnent  leur  avis  et  indiquent  les  conditions  à 
prescrire ,  s'il  y  a  lieu.  On  prend  aussi  l'avis  des  agents 
forestiers  sur  la  question  de  savoir  si  les  récoltes  et  la 
reproduction  des  bois  dans  le  canton  permet,  eu  égard 
II.  Il 
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au  besoin  des  communes  environnantes ,  d' accorder  la 
permission  d'alimenter  au  bois  ou  charbon  de  bois  les 
feux  de  Fusine.  Dans  certains  cas,  on  demande  aussi 
Tavis  du  directeur  des  douanes ,  du  conseil  de  préfec- 
ture i  de  l'ingénieur  des  ponts  et  chaussées ,  des  arcbi- 
tectes-voyers ,  des  inspecteurs  de  la  navigation  ;  en  un 
mot ,  le  vœu  du  législateur  et  l'esprit  des  circulaires  mi- 
nistérielles sont  que  l'information  soit  entière  et  qu'il  ne 
manque  aucun  élément  à  l'instruction.  L'usinier  lui- 
môme  ne  saurait,  avec  assez  d'empressement,  suivre 
TafTaire  et  se  prêter  à  toutes  les  investigations,  puis- 
qu'elles tendent  à  régler  au  préalable  les  conditioQS  du 
roulement  de  sa  manufacture  et  prévenir,  autant  que 
possible ,  les  plaintes  et  entraves  ultérieures. 

487.  Lorsque  le  procès-verbal  de  l'enquête  de  commodo 
el  ineommodo  est  arrivé  entre  les  mains  du  préfet  et  qu'il 
a  reçu  le  rapport  des  diverses  personnes  consultées,  il  lui 
resta  à  statuer  : 

Si  ces  rapports  concluent  à  l'autorisation ,  si  l'enquête 
est  favorable  à  la  demande ,  que  la  distance  entre  l'usioe 
et  les  habitations  paraisse  suffisante  et  qu'il  n'y  ait  pas 
d'opposition,  l'autorisation  est  délivrée  et  transmise  au 
demandeur  par  le  secrétaire  de  la  préfecture. 

Si  l'autorisation  rencontre  au  contraire  des  opposants, 
le  préfet  soumet  les  contestations  à  son  conseil  de  pré- 
fecture, les  contestants  exposent  leurs  raisons,  puis  la 
décision  est  rendue,  sauf  appel  au  conseil  d'État  par  la 
voie  contentieuse  (44 S)  •  et  dans  un  délai  qui  a  été  fixé 
à  trois  mois  par  un  décret  réglementaire  du  92  juil- 
let 1826. 

Ici  se  terminent  les  formalités  requises  pour  les  usines 
comprises  dans  les  deux  premières  classes  d'ateliers 
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dangereux  et  inoommodes,  et  pour  le»  luachineB  à  Ta- 
peur en  parûculier. 

488.  Ces  formalités  doivent  évidemment  se  aimpUfier 
beaucoup  pour  les  industries  que  leurs  faibles  inconvé- 
nients permettent  de  ranger  dans  la  iroiêiême  eloMf. 
L'autorisation  est  alors  délivrée  par  le  préfet  dans  le 
ressort  immédiat  de  la  préfecture  et  par  le  sous-préfet  di- 
rectement dans  le  ressort  de  la  sous-préfeeture.  De  toutes 
les  formalités  ci-dessus,  aucune  n*est  exigée.  On  doit 
prendre  seulement  l'avis  du  maire  et  de  la  police  locale 
(décret  de  181 5).  On  est  cependant  dans  l'usage  de  pro- 
voquer les  réclamations  des  voisins  par  quelques  affiches 
préalables  apposées  à  l'entour  du  futur  établissement 

Quant  à  l'appel  de  la  décision  du  préfet  ou  sous-préfet, 
il  se  porte  toujours  devant  le  conseil  de  préfecture  où  il 
est  à  espérer  que  les  difficultés,  généralement  peu  graves, 
seront  aplanies  par  nne  décision  plus  prompte  qu'elle  ne 
peut  l'être  dans  une  instance  devant  le  conseil  d'État 
Mais  le  recours  en  dernier  ressort  devant  cette  haute 
autorité  ne  pouvait  pas  être  absolument  interdit ,  car  il 
peut  se  rencontrer  des  circonstances  graves  et  de  grands 
intérêts  qui  forcent,  malgré  les  lenteurs,  à  ne  pas  accepter 
la  décision  du  préfet  ou  sous-préfet  ni  celle  du  conseil 
de  préfecture* 

Il  nous  reste  à  donner  quelques  principes  à  l'égard  des 
établissements  mixtes  et  de  ceux  antérieurs  aux  décrets 
de  i8io« 

489.  Les  iiabU$sement$  mixtes  sont  ceux  qui  compren- 
nent réunis  en  un  même  établissement  plusieurs  indus- 
tries diversement  classées,  par  exemple ,  les  ateliers  de 
construction  de  machines  qui  peuvent  comprendre  des 
hauts  fourneaux  (  première  classe) ,  des  machines  à  vapeur 
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(  deuxième  classe) ,  des  chantiers  ou  dépôts  de  combus- 
tible (troisième  classe)  et  des  ateliers  d'ajustage  simple- 
ment assujettis  à  une  déclaration  à  la  police. 

Pour  de  tels  établissements,  doit-il  être  demandé  plu- 
sieurs autorisations  et  doit-on  s'adresser  à  diverses  au- 
torités? 

Trois  cas  différents  peuvent  se  présenter  : 

i""  Si  l'établissement  mixte  ne  comprend  que  des  in- 
dustries de  première  et  de  deuxième  classe,  point  de  dif- 
ficultés depuis  le  décret  de  i852,  puisque  le  préfet  les 
autorise  l'un  et  l'autre.  Il  statuera  donc  par  un  seul  et 
même  acte  ; 

2*  Aucune  difficulté  non  plus  quand  l'établissement 
qui  réunit  des  ateliers  de  diverses  classes,  est  situé  dans 
le  chef- lieu  départemental  où  le  préfet  fait  fonction  de 
sous-préfet,  puisque  ceux  de  la  troisième  classe  elle- 
même  sont ,  dans  ce  cas  spécial ,  autorisables  par  le 
préfet  ; 

3*"  Supposons,  au  contraire,  dans  le  ressort  d'une  sous- 
préfectui*e ,  un  établissement  composé  d'industries 
appartenant  à  la  première  ou  à  la  deuxième  classe, 
c'est-à-dire  autorisables  par  h  préfet,  et  d'industries  ap- 
partenant à  la  troisième  classe,  autorisables  par  le  mnm- 
préfet;  exemple,  une  machine  à  vapeur  (deuxième  classe) 
servant  de  moteur  à  une  briqueterie  (troisième  classe) . 
Devra-t-on  se  fsdre  autoriser  par  le  préfet  pour  la  machine 
à  vapeur ,  et  par  le  sous-préfet  pour  la  briqueterie  ;  ou 
bien  sufiira-t-il  d'une  seule  et  même  autorisation  délivrée 
par  le  préfet?  Nous  nous  étonnons  que  la  question  soit 
même  controversée,  et  à  l'ordonnance  du  conseil  d'État 
(du  ai  mai  1847»  afi^'  Henry Millot) ,  qui  a  choisi  le  pre- 
mier système,  par  des  raisons  qu'elle  ne  fait  pas  con- 
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naître,  nous  préférons  sans  hésiter  sa  décision  du  19  juil- 
let 1826,  qui  ne  veut  qu'une  seule  autorisation,  émanée, 
bien  entendu,  de  l'autorité  compétente  pour  la  plus  élevée 
des  classes  d'industries  autorisables.  Cette  solution  ne 
donne-t  elle  pas  à  la  sécurité  publique  toutes  les  garan- 
ties voulues?  Et  dans  une  matière  toute  d'utilité  pra* 
tique,  où  l'on  ne  saurait  trop  simplifier  ni  trop  abréger  les 
délais,  peut-on  supposer,  en  l'absence  des  textes,  au 
législateur  l'intention  d'avoir  voulu,  par  un  excès  de 
respect  pour  la  distinction  des  pouvoirs,  compliquer  les 
formalités  nécessaires  pour  parvenir  à  l'autorisation ,  et 
cela  justement  quand  il  s'agit  des  établissements  de 
troisième  classe,  les  moins  incommodes  de  tous? 

S  lU.  —  TransIaUoa  et  tramfonnatlon  d'osine,  et  reprise  d'exploitation 

après  interruption. 

490.  Transférer  une  tmned'un  lieu  dans  un  autre,  c'est 
évidemment,  par  rapport  au  nouveau  lieu  et  aux  nou- 
veaux voisins,  la  même  chose  que  créer  pour  la  première 
fois  une  usine. 

Transformer  des  ateliers  et  y  pratiquer  d'autres  pro- 
cédés, c'est  également  la  même  chose  que  fonder  un 
établissement  qui  n'existait  pas  encore. 

Dans  ces  deux  cas,  l'autorisation  préalable  est  donc  de 
toute  nécessité,  comme  pour  la  première  fondation,  se- 
lon les  règles  prescrites. 

Quand  une  usine  a  depuis  longtemps  cessé  d'être  ex- 
ploitée, on  comprend  que  les  travaux  ne  puissent  être 
repris  sans  une  autorisation  nouvelle,  si  les  voisins, 
croyant  de  bonne  foi ,  et  avec  apparence  de  raison ,  l'usine 
définitivement  abandonnée,  ont  fait  des  travaux  auxquels 
peut  nuire  la  reprise  de  l'exploitation. 
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491 .  Mais  des  jurisconsultea  enseigiieiit  que»  par  appU^ 
cation  du  décret  de  1810,  toute  manufacture  classée  qui 
reprend  après  six  mois  d'interruption,  doit  être  autori* 
8ée  de  nouveau.  Ce  qu'il  y  a  de  certain,  c'est  que  la  plu* 
part  des  autorisations  délivrées  en  contiennent  expresse* 
ment  la  mention. 

C'est ,  à  notre  avis ,  une  rigueur  que  rien  ne  justifie. 
Citons,  en  effet,  le  texte  de  l'art.  i5  du  décret  de  1810 
sur  lequel  on  s'appuie  1  «  Les  établissements  mmnlenni 
h  par  faru  1 1  (c'est-à-dire  ceux  antérieurs  au  dècrei)  » 
»  cesseront  de  jouir  de  cet  avantage  dès.  • .  qu'il  y  aura 
»  une  interruption  de  six  mois  dans  leurs  travaux,  et  ila 
»  ne  pourront  ôtre  remis  en  activité  qu'après  avoir  ob-* 
»  tenu,  s'il  y  a  lieu,  une  nouvelle  permission,  »>  Ceci 
veut  dire  :  les  établissements  qu'une  tolérance  excep- 
tionnelle a  maintenu  malgré  leurs  incommodités  et  leur 
défaut  d'autorisation  préalable,  cesseront  de  jouir  de 
cette  exception,  dès  que  cette  exploitation  dont  on  n'a 
pas  osé  ipterrompre  le  courant  et  les  affaires,  cessera  par 
elle-même.  L'intérêt  des  voisins  incommodés  reprend 
alors  tous  ses  droits,  et  le  moment  est  venu  de  se  bâter 
de  faire  rentrer  l'usine  favorisée  dans  le  droit  commun* 
Assurément,  rien  dans  ce  texte  ni  dans  son  esprit,  ne 
peut  être  appliqué  aux  établissements  créés  postérieure- 
ment au  décret. 

Toutefois,  nous  l'avons  dit,  la  raison  indique  qu'il  est 
une  suspension  prolongée  qui  peut  faire  croire  à  l'aban- 
don de  l'uâne  et  nécessiter  une  autorisation  nouvelle; 
mais  est-ce  une  suspension  de  six  mois?  et  au  lieu  de 
chercher  à  forcer  ainsi  l'application  de  l'art.  i3  du  décret 
de  1810,  ne  vaudrait-il  pas  bien  mieux  se  résoudre  à  ro* 
connaître  qu'il  existe  dans  la  législation  une  lacune  des 


—  55  — 

plus  embarrassantefl  pour  rautorité  administratiye?  Que 
cette  lacune  soit  rempUe ,  il  faut  le  désirer  ;  mais  appli- 
quer à  tout  établissement  Fart.  i3  du  décret  de  1810, 
c'est  se  mettre  trop  ouvertement  à  la  place  du  législateur. 

La  difficulté  sera  de  fixer  un  délai  convenable  :  à  notre 
avis ,  il  vaudrait  mieux  n'en  pas  fixer  du  tout  ;  laisser  le 
conseil  de  préfecture  ou  les  tribunaux  libres  de  décider, 
en  raison  des  circonstances  et  sur  l'opposition  des  voisins 
à  la  reprise  des  travaux ,  si  l'interruption  a  pu  les  in- 
duire de  bonne  foi  dans  Terreur,  faire  croire  l'usine 
vraimrat  abandonnée  et  nécessiter  une  autorisation  nou- 
velle» Ces  circonstances,  la  bonne  foi  des  parties,  la  no- 
toriété publique  seront  les  meilleurs  guides. 

Quant  au  délai  de  six  mois,  son  insuffisance  est  évi- 
dente dans  une  multitude  de  cas.   Combien  d'usines 
éprouvent  de  longs  chômages,   soit  périodiques,  soit 
accidentels  ;  tantôt  pour  perfectionner  le  procédé,  tan- 
tôt pour  réparer  des  avaries,  reconstruire  des  ateliers 
détruits  par  des  inondations  ou  des  incendies;  tantôt 
même  par  suite  d'embarras  momentanés  des  affaires,  une 
grève  d'ouvriers  9  une  absence  de  commandes ,  etc.  I 
On  a  vu  même  plusieurs  manufactures  associées  tra- 
vaillant et  fermant  tour  à  tour  ;  certaines  usines  sont 
de  simples  accessoires  dépendants  de  plus  grands  éta- 
blissements et  en  activité  seulement  dans  les  temps  où 
les  travaux  abondent  :  dans  tdus  ces  cas  faudra-t-il , 
pour  chaque  reprise  après  six  mois  de  chômage ,  re- 
nouveler l'autorisation?  Mais  à  quoi  bon?  Les  condi*- 
tions  à  prescrire  ont  été  tracées  une  fois  pour  toutes , 
elles  sont  connues;  l'autorité  administrative,  avertie  de 
la  reprise  de  l'usine  par  son  directeur,  n'aura  donc  qu'à 
reprendre  sa  surveillance  inactive  pendant  ]e  chômage. 
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Les  auteurs  qui  veulent  généraliser  à  tous  les  établis- 
sements incommodes  ou  nuisibles ,  l'application  de  l'art. 
i5  du  décret  de  1810,  sont  tellement  effrayés  des  con- 
séquences, rigoureuses  pour  l'industrie ,  où  les  conduit 
leur  système,  qu'ils  entrent  dans  une -foule  de  distinc- 
tions et  de  suppositions  ne  reposant  sur  rien  de  légal, 
ns  citent  un  arrêt  de  cassation  du  4  novembre  1848,  qui 
nous  paraît ,  à  nous,  tout  à  fait  contraire  à  ce  système  : 
«Considérant,  dit -il,  que  si  Y  art.  i3  du  décret  de 
»  1810,  déclare  déchus  du  bénéfice  de  l'art.  1 1,  les  éta- 
»  blissements  dont  les  travaux  sont  interrompus  pendant 
»  six  mois,  cette  disposition  ne  saurait  être  appliquée  au 
»  rouissage  qui  n'a  lieu  régulièrement  que  pendant  trois 
))  ou  quatre  mois  de  chaque  année...;  qu'une  telle  inter- 
»  ruption,  commandée  parla  nature  même  des  choses, 
»  n'est  point  de  celles  qu'a  eues  en  vue  l'ar^  i3...  » 

Or  si  les  usines  en  dehors  du  droit  commun  sont 
traitées  si  favorablement  par  l'arrêt,  que  serait-ce  donc 
des  autres?  Nous  regrettons  donc,  comme  mesure  rigou- 
reuse à  l'excès ,  la  jurisprudence  qui  astreint  à  nouvelle 
autorisation  toute  usine  interrompue  depuis  six  mois. 

§  IV.  —  Conséquences  légales  de  Tautorisation. 

492.  Il  importe  maintenant  d'être  bien  fixé  sur  les  droits 
résultant  de  l'autorisation  dont  nous  venons  de  parler. 
Cette  autorisation  donne ,  il  est  vrai ,  à  la  machine  à  va* 
peur  ou  à  l'usine  permissionnée  une  existence  légale , 
mais  à  la  condition  d'abord  que  toutes  les  conditions 
prescrites  soient  observées. 

Leur  inobservation  peut  être  punie  de  la  suspension 
temporaire  ou  définitive  de  l'exploitation. 

(Test  le  préfet  qui  prononce  cette  peine,  mais  les 
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infractions  sont  de  la  compétence  des  tribunaux  de 
simple  police  (arrêt  de  cassation,  20  février  i85o),  qui 
les  répriment  suivant  le  droit  commun.  (Voyez  art.  1  $8 
d'inst.  crim.  et  1 7 1  dn  Code  pén.  ) 

Sont  compris  sous  ce  nom  de  contravention  :  1*  toute 
n^ligence  à  remplir  les  prescriptions  soit  des  ordon- 
nances générales  de  police  ou  autres,  soit  de  l'acte  d'au- 
torisation ;  2*  tout  acte  défendu  par  lesdites  ordonnances 
ou  autorisations. 

493.  La  légalité  de  l'existence  des  usines  autorisées 
suppose  encore  comme  condition  essentielle  que  l'exploi- 
tant a  fait  connaître  avec  toute  la  sincérité  possible  ses 
procédés  nuisibles.  Il  est  évident  que  s'il  avait  trompé 
Tadministration ,  s'il  avait  mensongèrement  annoncé  une 
exploitation  différente  de  celle  qu'il  pratique,  l'auto- 
risation serait  comme  non  avenue,  et  l'usine  suspendue 
jusqu'à  information  et  autorisation  régulière. 

Ici  se  présente  une  grave  question  :  l'usine  pour  la- 
quelle on  demande  l'autorisation,  bien  que  destinée  à 
des  produits  connus,  aura  souvent  pour  but  de  prati- 
quer des  procédés  qu'on  a  intérêt  à  tenir  secrets  ;  ce  sera, 
par  exemple,  une  machine  à  vapeur  agissant  par  des 
moyens  nouveaux  qui  lui  ôtent  toute  chance  d'explosion , 
toute  émanation  de  fumée,  et  qui  pourra,  par  suite,  res- 
ter sans  danger  au  milieu  des  habitations.  Le  requérant 
sera-t-il  donc  forcé  de  livrer  son  secret  et  de  lui  donner 
la  grande  publicité  dont  il  a  été  parlé?  Mais  c'est  d'a- 
vance ruiner  son  entreprise;  c'est  lui  créer  avant  sa 
naissance  des  concurrents  parmi  les  industriels  déjà 
organisés;  c'est  se  jeter  soi-même  au-devant  de  ces 
hommes  de  mauvaise  foi,  toujours  prêts  à  s'emparer  des 
procédés  des  autres.  Et  puis,  encore,  où  sont  les  textes 
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de  loi  qui  exigent  ces  déclarations  explicites  dans  la  de- 
mande? 

Elles  sont  exigées  »  répondrons-nous ,  par  le  simple 
bon  sens  ;  autant  vaudrait  ne  pas  demander  de  déclara- 
tion des  procédés  »  que  de  ne  pas  la  demander  entière. 
Vous  prétendez  fonder  une  usine  dépourvue  d'incom- 
modités? prouvez-le  par  l'exposé  des  procédés  que  vous 
comptez  employer.  Vous  avez,  dites-vous,  un  intérêt 
capital  à  les  cacher  ?  eh  bien  !  alors,  ou  trouvez  bon  que 
Tautorité  administrative  vous  traite  comme  les  proprié- 
taires d'établissements  semblables  existant  déjà,  ou, 
après  avoir  annoncé  qu'il  vous  est  impossible  de  décrire 
vos  procédés,  justifiez  au  moins  leur  innocuité  par  des 
expériences  et  des  épreuves  qui  puissent  rassurer  l'auto- 
rité et  lui  permettre  en  connaissance  de  cause  de  laisser 
votre  usine  au  lieu  que  vous  avez  choisi;  expériences 
faites  devant  un  petit  nombre  de  représentants  de  l'au- 
torité administrative,  dignes  de  confiance;  expériences 
enfin  qu'il  sera  possible  ordinairement  d'entourer  de 
secret ,  puisqu'il  suffira  de  prouver  ce  fait  seul  que  par  du 
prùcédès  particuliers  l'incommodilé  disparait. 

Ajoutons  enfin  que  le  brevet  garantit  au  requérant  la 
jouissance  exclusive  de  son  procédé  ;  qu'il  peut  donc  le 
publier  sans  danger  et  satisfaire  ainsi  compléteo^nt  aux 
vœux  des  circulaires  ministérielles  qui  recommandent 
d'exiger,  dans  les  requêtes,  des  indications  claires,  pré- 
cises et  suffisantes  des  procédés ,  pour  que  l'adminis- 
tration soit  parfaitement  ren3eignée  à  leur  égard. 

49 i.  Mais  que  décider  lorsque  l'usinier  a  mis  toute  la 
bonne  foi  dhirabU  dans  aes  déclarations^  et  qu'après 
avoir  accepté  loyalement  les  prescriptions  et  les  sacri- 
fices onéreux  que  l'acte  d'autorisation  lui  impose,  il 
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arrive  que  369  AteUdre  n'm  sont  pas  moins  puisibles  aux 
voisins?  Devant  un  tribunal»  la  question  ne  saurait, 
nous  le  croyons  »  faire  l'objet  d'un  doute  :  de  nouvelles 
conditions  seront  imposées;  car  l'intérêt  légitime  que 
mérite  l'industrie  et  la  liberté  dont  elle  jouit  en  principe» 
ne  peuvent  jamais  aller  jusqu'à  permettre  qu'elle  porte 
préjudice  aux  propriétaires ,  pas  plus  qu'on  ne  peut ,  de 
sa  propre  maison ,  se  rendre  incommode  aux  maisons  qui 
l'entourent. 

Que  si  Tusinier  se  plaint  à  l'autorité  administrative  de 
se  voir  trompé  dans  la  confiance  qu'il  fondait  sur  les  pres- 
criptions imposées  d'abord,  on  lui  répondra  que  c'était  à 
lui  »  homme  du  métier,  plus  expert  que  tout  autre ,  à 
étudier  ses  procédés  et  à  trouver  les  moyens  de  les  em-- 
pêcber  de  nuire.  Les  fonctionnaires  du  pouvoir  adminis- 
tratif» }e  servant  de  leur  expérience  acquise  lors  des  de- 
mandes semblables  à  la  sienne ,  ont  bien  pu  l'aider  à 
compléter  les  mesures  préservatrices  qu'il  était  de  son 
devoir  de  chercher;  mais  on  peut  dire  que  c'est  là  une 
aide  toute  gratuite  et  bénévole ,  et  qu'en  droit  rigoureux 
l'administration  aurait  pu  rejeter  sa  demande  purement 
et  simplement,  comme  n'offrant  pas  les  garanties  vou« 
laes,  et  saQS  s'inquiéter  de  prescrire  aucune  condition 
de  son  choix«  Donc  si,  après  l'autorisation,  les  propriétés 
voisines  éprouvent  un  dommage ,  si  le  repos  ou  la  santé 
des  habitants  sont  encore  menacés ,  l'autorité  adminis- 
trative conserve  le  droit  d'imposer  de  nouvelles  condi- 

U  existe  une  autre  doctrine  moins  rigoureuse  pour  les 
industriels  ainsi  trompés  dans  l'efficacité  des  moyens 
propres  à  prévenir  le  danger  ou  l'incommodité  de  leurs 
ateliers  :  elle  consiste  ft  dire  que  ceux-ci ,  une  fois  régu- 
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liërement  autorisés,  ne  peuvent  être  supprimés  que  par 
voie  d'expropriation  pour  cause  d'utilité  publique, 
moyennant  une  juste  et  préalable  indemnité.  Nous  vou- 
drions pouvoir  accepter  ce  système ,  que  le  comité  con- 
sultatif des  arts  et  manufactures  avsdt  embrassé  relative- 
ment à  une  rafSnerie  de  sucre ,  sise  à  Paris,  en  se  basant 
sur  ce  que  l'art.  12  du  décret  de  181 5  n'autorisait  la 
suppression  sans  indemnité  que  pour  les  établissements 
de  première  classe  antérieurs  audit  décret.  (Voyez  le 
Traité  de  M.  Clairault  siu*  les  établissements  dangereux , 
p.  3o5,  et  Avisse,  t.  I,  p.  s 28.) 

Mais,  nous  le  demandons ,  est-ce  vrsdment  une  manu- 
facture plus  ou  moins  nuisible  à  quelques  voisins^  qui 
peut  être  expropriée  pour  cause  d'utilité  publique  ?  Sur 
quels  textes  de  loi  s'appuie-t-on  pour  le  prétendre?  C'est 
donc  un  système  sm*  lequel  nous  recommandons  bien  aux 
usiniers  de  ne  pas  compter. 

495.  L'autorisation  n'entrave  d'ailleurs  aucunement  le 
droit  que  quiconque  trouve  dans  l'art.  1214  du  Code 
civil ,  d'obtenir  par  des  dommages-intérêts  la  réparation 
du  préjudice  qu'il  éprouve  de  quelque  manière  que  ce 
soit. 

Ces  indemnités  et  les  nouvelles  précautions  dont  parle 
l'article  précédent  pourront  devenir  fort  onéreuses  pour 
l'industriel  forcé  ainsi ,  ou  bien  de  désintéresser  les  voi- 
sins lésés ,  et  Dieu  sait  comme  le  mauvais  vouloir  et  la 
jalousie  les  rendent  parfois  intolérants ,  ou  bien  d'acheter 
leurs  propriétés,  en  payant  largement  ce  qu'on  nomme 
vulgairement  la  convenance ,  si  mieux  ils  n'aiment  porter 
leurs  ateliers  en  un  lieu  plus  hospitalier  ou  plus  à  l'abri 
de  l*exigence  des  voisins. 

Ajoutons  que  dans  la  pratique  il  est  rare  qu'il  faille  eu 
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venir  à  de  telles  extrémités.  Quelques  précautions  médio- 
crement coûteuses  suffisent  ordinairement  pour  atténuer 
les  causes  de  préjudice  :  telles  que  surélever  les  chemi- 
nées ,  ventiler  par  des  procédés  connus  les  ateliers,  con- 
denser les  gaz ,  garnir  et  tamponner  les  appareils  in- 
commodes par  leur  bruit ,  etc. 

D'ailleurs  la  plus  nuisible  usine  ne  manque  jamais  de 
jeter  dans  une  contrée  une  prospérité  dont  les  voisins  sont 
ordinairement  les  premiers  à  bénéficier,  au  risque  de 
quelques  inconvénients  qu'ils  se  résignent  à  accepter. 

Toutes  ces  circonstances  sont  appréciées  par  les  tribu- 
naux, et  leur  sagesse  tempère  ordinairement  ce  que  la 
ri^eur  du  droit  peut  avoir  de  menaçant  pour  l'industrie. 

496.  Si  les  voisins,  qu'un  établissement  incommode  ou 
insalubre  vient  troubler,  ont  évidemment  le  droit  d'exiger 
réparation  de  leur  préjudice  éprouvé^  il  va  sans  dire  que 
les  individus  qui  viennent  s'établir  près  d'un  établisse- 
ment créé  ne  peuvent  aucunement  se  plaindre  du  dom- 
mage auquel  ils  sont  venus  s'exposer  eux-mêmes.  Voknti 
non  fil  injuria ,  disaient  les  anciens  jurisconsultes. 

L'art.  9  du  décret  de  1810  dit  seulement  :  a  Tout  in- 
»  dividu  qui  ferait  des  constructions  dans  le  voisinage  des 
»  manufactures  ou  ateliers  après  que  la  formation  en  aura 
»  été  permise,  ne  sera  plus  admis  à  en  solliciter  l'éloî- 
»  gnement.  »  Faut-il  conclure  de  ce  texte  que  c'est  l'é- 
loignement  seul  qu'il  ne  peut  pas  requérir  ;  mais  que  le 
droit  de  demander  des  indemnités  subsiste  7  Ce  serait 
contraire  à  toute  équité  :  demander  réparation  d'un 
dommage  qu'on  est  venu  chercher  I 

Un  manufacturier  ira,  par  exemple,  fonder  une  usine 
en  pleine  campagne,  loin  des  habitations,  n'ayant  autour 
de  lui  que  des  cultures  ou  des  terrains  vagues  ;  auprès 
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chands de  toute  espèce ,  des  spéculateurs  bâtissent  des 
logements  d'ouvriers,  des  auberges,  etc.  Ne  serait-il  pas 
aussi  injuste  que  désastreux  pour  l'industrie  d'obliger  à 
se  mettre  en  frais,  dans  leur  intérêt,  l'usine  qui  avait  dû 
compter  sur  son  éloignement  des  centres  habités  pour 
conserver  sa  pleine  liberté  î 

497.  La  question  est  délicate  toutefois  à  l'égard  des 
établissements  qui  se  fondent  dans  les  villes  et  villages , 
en  des  localités  autour  desquelles  il  n'y  a  encore  que  des 
terrains  vagues  ou  cultivés ,  mais  qui ,  selon  des  proba- 
bilités raisonnables,  se  bâtiront  un  jour.  Dans  ce  cas 
l'art.  4o  de  l'ordonnance  de  i843  sur  les  machines  à  va* 
peur,  dispose  en  particulier  pour  ces  machines  que ,  si 
après  l'autorisation  pour  l'établissement  des  chaudières 
comprises  dans  les  deux  -premières  catégories  dont  nous 
parlerons  au  n"  5o6,  les  propriétaires  des  terrains  contî- 
gus  font  bâtir  à  moins  de  dix  mètres  dans  un  cas  oo 
cinq  mètres  dans  l'autre,  ou  bien  si  ces  terrains  de- 
viennent affectés  à  la  voie  publique,  il  devra  être  construit 
des  murs  de  défense,  ainsi  qu'il  sera  expliqué  plus  tard 
(606).  Là  se  borne  toute  prescription  ;  rien  ne  concerne 
le  bruit,  la  fumée  ou  autre  inconvénient.  Encore  cette 
prescription  du  mur  de  défense  n'est-elle  pas  absolue  ; 
elle  dépend  des  circonstances  ;  car  l'article  de  l'ordon- 
nance, au  lieu  de  l'exiger  impérativement  dans  tous  les 
cas,  dit  seulement  qu'il  pourra  être  imposé  sur  la  de* 
mande  des  intéressés,  par  arrêté  du  préfet,  saufreeoun 
au  ministre. 

Ce  mur  de  défense  est ,  nous  le  croyons,  tout  ce  que 
peut  exiger  de  l'usinier  le  voisin  qui  vient  bâtir  auprès 
de  lui.  Vainement  voudrait'K)n  assimiler  rétablissement 
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à  ceux  antérieurs  au  décret  de  i Si  o,  et  qu'on  peut  sup- 
primer en  certains  cas  (Voy.  n*  48i).  Où  en  serait  l'in- 
dustrie si  les  ateliers  pou?aient  être  à  perpétuité  menacés 
ainsi  dans  leur  existence  ?  En  quel  lieu  autour  des  villes 
et  villages  aurait-on  la  certitude  de  pouvoir  élever  une 
usine  que  des  voisins  ne  viendront  pas  inqpiiéter  sous  pré- 
texte qu'elle  empêche  la  population  de  s'étendre  de  son 
côté.  Une  usine,  avons-nous  dit,  ne  peut  pas  venir  troubler 
dans  leur  jouissance  actuelle,  les  individus  au  milieu 
desquels  elle  arrive.  Maïs  la  réciproque  existe  pour  elle  ; 
elle  aussi  est  une  propriété  sacrée  qui  existe  en  un  état , 
incommode  peut-être,  qu'on  ne  peut  qu'empêcher  de  s'ag- 
graver; pour  l'état  actuel  il  y  a  droit  acquis.  C'était  à 
l'autorité  administrative  à  entrevoir  l'avenir  de  ces  ter- 
rains vagues  dépréciés  à  jamais,  lorsqu'elle  a  autorisé  l'é- 
tablissement ;  elle  eût  pu  du  moins  imposer  comme  con- 
dition au  manufacturier  qu'il  déplacerait  son  usine  ou 
préviendrait  les  causes  d'insalubrité  dès  que  les  terrains 
environnants  se  bâtiraient.  L'usinier  aurait  vu  alors  s'il 
devait  persévérer  ou  établir  son  usine  au  lieu  dont  on 
menace  de  le  chasser  un  jour,  ou  s'il  ne  devait  pas  la  re- 
culer loin  des  centres  habités. 

498.  Les  additions  qui  se  font  à  l'usine,  une  fois  que 
des  habitations  seront  venues  se  bâtir  auprès  d'elle,  sont 
évidemment  régies  par  d'autres  principes  :  il  n'y  a  plus 
de  droits  acquis  par  l'industrie  ;  et  pour  les  voisins,  ces 
additions  à  l'état  primitif  sont  absolument  dans  le  même 
cas  qu'une  usine  qui  vient  se  fonder  auprès  de  personnes 
dont  il  n'est  jamais  permis  de  rendre  la  condition  plus 
mauvaise  qu'elle  n'était  antérieurement.  Si  donc  ces  ad- 
ditions causent  un  préjudice,  il  faut  qu'il  y  soit  remédié 
et  apporté  réparation. 


—  64  — 
SECTION  QUATRIÈME. 

IMSTAUATION  DBS  lUCHINBS  A  TAPEUR  DANS  LES  USINES.     ' 

Dans  une  machine  à  vapeur  établie  à  demeure  pour 
mouvoir  des  outils,  métiers,  pompes,  monte-charges 
ou  appareils  quelconques,  il  faut  distinguer  :  le  géné- 
rateur de  vapeur,  la  machine  propœment  dite ,  la  trans- 
mission de  mouvement  et  le  service  des  eaux  d'alimenta- 
tion ou  d'éjection. 

$  I.  —  InstallaUon  des  générateara  de  machines  fixes 
et  de  leurs  dépendances. 

409.  Outre  les  règles  générales  à  tous  générateurs ,  il 
en  existe  quelques-unes  spéciales  à  ceux  des  machines 
fixes;  et  d'abord  nous  avons  mentionné  un  grand  nombre 
d'accessoires  de  chaudières.  Les  ordonnances  et  règle- 
ments administratifs  n'en  prescrivent  que  six ,  savoir  : 
les  soupapes  de  sûreté ,  le  manomètre ,  la  pompe  alimen- 
taire ,  un  flotteur  à  sifflet  ou  cloche  d^alarme ,  un  tube  et 
des  robinets-jauges.  (Ordonnance  du  ast  mai  i845;  in- 
structions ministérielles  des  22  et  28  juillet  1845,  avec 
ses  annexes.) 

Les  soupapes  de  sûreté  (224)  doivent  être  au  nombre 
de  deux  sur  chaque  chaudière ,  une  vers  chaque  exti'é- 
mité  ;  l'administration  n'admet  pas  qu'on  les  charge  au- 
trement qu'à  l'aide  d'un  poids  au  bout  d'un  levier. 

Le  manomètre  doit  appartenir  à  un  système  approuvé 
par  l'administration.  Celui  qu'elle  préfère,  et  qu'elle  exige 
même  pour  les  chaudières  installées  dans  les  habitations, 
est  le  manomètre  à  air  libre.  Elle  admet  cependant  au- 
jourd'hui plusieurs  systèmes  dont  la  sécurité  est  recon- 


W 


—  65  - 

nue ,  tels  que  les  manomètres  métalliques  de  Bour4on  et 
de  Desbotàe$s  mais  elle  prescrit  qu'ils  soient  munis  d'un 
ajutage  propre  à  recevoir  de  suite  l'application  d'un  ma- 
nomélre-étalon  que  porte  avec  lui  l'ingénieur  des  mines 
chargé  de  l'inspection  des  machines  à  vapeur. 

On  exige  toujours ,  en  outre ,  que  le  tuyau  amenant 
la  vapeur  au  manomètre  soit  directement  adapté  sur  la 
chaudière,  que  le  manomètre  lui-même  soit  constamment 
en  vue  du  chauffeur  dans  la  chambre  de  la  chaudière,  et 
que  la  pression  qu'on  ne  peut  dépasser  soit  très- visible- 
ment  marquée  sur  l'échelle. 

500.  Vappareil  alimentaire  pour  entretenir  le  niveau 
d'eau  dans  la  chaudière  est  encore  un  de  ceux  qui  fixent 
particulièrement  l'attention  des  agents  de  l'autorité.  Il 
n'est  prescrit  aucun  système  particulier.  Mais  l'ingénieur 
des  mines  a  la  mission  de  condamner  sévèrement  ceux 
qui  ne  présenteraient  pas  toute  garantie  de  bon  service. 
Dans  tous  les  cas  on  exige  que  l'appareil  alimentaire 
puisse  fournir  en  un  temps  donné ,  un  volume  d'eau  nota- 
blement supérieur  à  celui  qui  se  consomme  en  vapeur , 
et  qu'il  soit  tracé,  sous  les  yeux  du  chauffeur,  une  ligne 
très-apparente ,  correspondante  à  une  élévation  du  ni- 
veau d'eau  de  lo  cenlimètres  au-dessus  de  la  surface  de 
chauffe. 

501.  Les  indicateurs  du  niveau  d'eau  exigés  sur  les 
machines  fixes  sont  le  flotteur,  les  tubes  et  les  robinets. 

Le  flotteur  d'alarme  doit  pouvoir  jouer  dès  que  le  ni- 
veau de  régime  descend  au-dessous  de  5  centimètres ,  et 
il  faut  que  le  sifflet,  ou  cloche  d'avertissement ,  ait  assez 
de  puissance  pour  éveiller  l'attention  à  une  grande  dis- 
tance, afin  que  si  le  chauffeur  est  absent,  le  propriétaire 
ou  le  contre-maître  de  la  manufacture  »  prévenu  par  le 
11.  5 
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simple  ;  elle  est  seule  possible  dans  les  localités  où  on  ne 
peut  descendre  au-dessous  du  sol  sans  trouver  l'eau.  En 
tous  cas ,  elle  économise  l'espace  qui  ^t  nécessaire  dans 
la  fosse  devant  les  foyers  pour  les  desservir. 

Cet  espace  est  pris  sans  difBculté  sur  l'allée  de  service 
des  ateliers ,  pourvu ,  bien  entendu ,  que  ce  ne  soit  pas 
une  allée  publique.  L'abord  des  chaudières  est  en  outre 
plus  facile. 

{(04.  On  a  vu  au  n*  167  quelles  dimensions  les  chau- 
dières recevaient  communément  pour  pourvoir  aux  be- 
soins des  machines  iSxes;  nous  ajouterons  une  recom- 
mandation des  plus  importantes  à  la  régularité  de  leur 
service.  Tous  les  chefs  d'usine  à  vapeur  qui  entendent 
bien  leurs  intérêts,  non-seulement  divisent  en  plusieurs 
groupes  de  chaudières ,  faciles  à  isoler  les  unes  des  au- 
tres ,  la  vaporisation  demandée ,  mais  ils  ont  un  généra- 
teur de  supplément,  de  manière  à  n'être  jamais  arrêté 
par  les  nettoyages  ou  réparations.  Ainsi  deux  chaudières 
sont-elles  nécessaires  pour  fournir  la  vapeur  à  la  ma- 
chine? ayez^en  trois.  C'est  un  surcroit  de  dépense,  sans 
doute,  mais  c'est  une  de  ces  dépenses  devant  laquelle  on 
ne  recule  pas  dans  une  exploitation  largement  ccMnprise. 

On  peut  aussi ,  surtout  pour  les  petits  appareils,  au  lieu 
d'ajouter  un  générateur  supplémentaire ,  se  contenter  de 
donner  aux  proportions  de  chacun  des  générateurs  ordi- 
naires beaucoup  plus  que  ne  demande  le  service  cou- 
rant ,  de  manière  à  ce  qu'en  cas  de  besoin ,  on  puisse 
obtenir  d'un  seul  toute  la  vaporisation  que  fournit  habi- 
tuellement les  deux,  en  se  contentant  de  le  forcer  un  peu. 

Dans  les  grands  appareils  le  générateur  supplémen- 
taire est  bien  plus  avantageux. 

605.  La  place  des  chaudières  dans  les  ateliers  et  usines, 


—  69  - 

la  diêtatkce  à  laquelle  on  doit  les  éloigner  des  bâtiments , 
et  leur  logement  lui-même,  sont  réglementés  par  Tordon- 
nance  du  sS  mai  i843«  ainsi  qu'il  suit  : 

A  regard  des  chaudières  multiples,  c'est-à-dire  divi- 
sées, comme  nous  venons  de  le  dire,  en  plusieurs  corps 
distincts,  l'ordonnance  de  i845  exige  (art.  Ss)  qu'elles 
puissent  être  rendues  parfaitement  indépendantes,  ali- 
mentées séparément ,  et  toutes  également  munies  de  leur 
série  d'appareils  de  sûreté. 

Les  chaudières,  suivant  leur  dimension  et  leur  pres- 
sion intérieure  ,  forment  quatre  classes,  d'après  la  valeur 
numérique  du  produit  YxP»  dans  lequel  : 

V  est  le  yolame  en  mètres  cubes  de  la  cbandlète ,  y  eompfls  les 

Iwuillears  ; 
P  est  la  pression  intérieure  de  la  Tapeur,  évaluée  en  atmosphères. 

Ainsi,  soit  une  chaudière  ayant  avec  ses  bouilleurs 
12  mètres  cubes,  fonctionnant  sous  5  atmosphères  de 
pression  :  le  produit  sera  1 2X5  =  6o. 

506.  Ceci  posé,  voici  la  formation  des  catégories  et 
les  précautions  à  prendre  pour  les  chaudières  qu'elles 
renferment. 

1"  Catégobie.  —  Chaudière  où  VP=  i5  et  au-deaus. 
C'est  le  cas  des  plus  grandes  chaudières  ;  elles  doivent 
être  dans  un  bâtiment  distinct  des  ateliers  et  éloignées 
des  habitations  ou  de  la  voie  publique,  à  une  distance  que 
Tordonnance  fixe  à  5  mètres  seulement  quand  la  chau* 
diëre  est  enfoncée  dans  le  sol ,  et  à  lo  mètres  dans  le  cas 
contraire.  Quand ,  pour  des  raisons  particulières ,  cette 
distance  n'est  pas  observée,  le  générateur  doit  être  en- 
touré par  un  mur  de  défense  épais  de  i  mètre ,  distinct 
du  mur  du  fourneau  et  séparé  de  lui  par  un  espace  libre 
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de  o'^.So.  Enfin,  le  b&timent  où  se  trouve  la  chaudière 
doit  être  légèrement  couvert ,  sans  liaison  avec  les  au- 
tres bâtiments,  pour  que  ceux-K^i  n'aient  pas  à  souffrir  en 
cas  d'explosion* 

Tel  est  le  principe  général  de  T ordonnance.  Mais  le 
préfet  peut  y  déroger  sur  la  demande  de  l'usinier,  s'il  est 
nécessaire.  C'est  ainsi  qu*on  autorise  dans  les  forges  et 
les  ateliers  de  construction  de  machines ,  les  chaudières 
pour  utiliser  la  chaleur  perdue  des  fours  à  puddler  ou 
à  souder.  Le  préfet  règle  alors  les  précautions  à  suivre 
sur  le  rapport  de  l'ingénieur  des  mines. 

2'  Catégorie.  —  Chaudière  où  le  produit  VP  =  d«  7  à 
i5.  Moins  dangereuses  par  leurs  dimensions ,  elles  exi- 
gent nK)in8  de  précautions  ;  elles  peuvent  être ,  en  règle 
générale,  placées  dans  les  ateliers,  pourvu  qu'ils  ne 
soient  pas  à  plusieurs  étages.  Le  mur  de  défense  exigé 
dans  la  i'""  catégorie  n'est  requis  que  si  la  chaudière , 
élevée  d'ailleurs  au-dessus  du  sol,  est  à  moins  de 
5  mètres  des  habitations  ou  de  la  voie  publique. 

3'  Catégobie.  —  Chaudière  où  le  produit  VP  ==  d^  3  à  7. 
Le  mur  n'est  plus  exigible  comme  dans  les  deux  cas  pré- 
cédents. Mais  l'interdiction  de  placer  la  chaudière  dans 
les  maisons  habitées  ou  dans  les  ateliers  à  plusieurs 
étages  subsiste.  La  distance  à  laisser  entre  eux  égale  seu- 
lement de  o,5o  à  1  mètre.  On  doit  observer  la  même 
distance  à  l'égard  des  propriétés  voisines. 

4*  Catégorie.  —  Chaudière  où  le  produit  PV  =  3  sct^ 
lement.  Il  est  laissé  liberté  entière  à  leur  égard  ;  mais  il 
faut ,  comme  dans  le  cas  préoédent^  >  les  tenir  à  5o  centi- 
mètres des  propriétés  voisines. 

11  est  en  outre  exigé  que  ces  chaudières ,  comme  toutes 
ceile^  qui  sont  exceptionnellement  autorisées  à  rester 
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dma  les  ateliers  «  ne  adent  jatnai»  couvertes  que  de  m»* 
tériaux  légeHs  »  dont  la  projection ,  en  cas  d'explosion ,  ne 
soit  pas  trop  dangereuse.  Lorsqu'on  les  recouvre  de 
briques  pour  éviter  la  déperdition  de  chaleur,  Tordou- 
nance  de  i845  (art.  45)  ne  permet  pas  à  cette  enveloppe 
d'excéder  i  décimètre,  c'est-à-dire  qu'il  ne  peut  y  avoir 
plus  d'un  rang  de  briques  de  champ ,  ou  deux  rangs  de 
briques  de  Paris  posées  à  plat 

Telles  sont  les  prescriptions  relatives  à  l'emplacement 
des  chaudières  installées  depuis  i843.  Quant  à  celles  qui 
sont  antérieures  à  Tordonnance  du  32  mai,  l'article  76 
porte  qu'on  a  dû  continuer  à  les  tolérer,  bien  entendu  aux 
mêmes  conditions  que  celles  qu'on  a  vues  au  n^  4^1  • 

Néanmoins ,  s'il  y  a  danger  imminent ,  le  préfet ,  sur 
le  rapport  de  l'ingénieur  délégué ,  et  après  avoir  entendu 
le  propriétaire  d^  l'établissement,  peut  prescrire  tout  ou 
partie  des  mesures  qui  précèdent. 

507.  V approvisionnement  du  combustible  à  Vapproxi- 
mité  des  portes  de  foyer  est  une  condition  fort  importante 
dans  l'installation  des  chaudières.  Si  elles  sont  à  fleur  de 
sol ,  une  aire ,  c'est-à-dire  un  vaste  espace  libre,  couvert 
et  daUé  ou  pavé,  doit  exister  à  2  ou  3  mètres  devant  les 
portes  de  foyer  ou  par  côté  pour  déposer  le  combustible  ; 
on  l'y  entasse  comme  il  est  dit  au  n""  1 34  ;  pour  éviter  les 
soustractions,  on  l'entoure  d'un  treillage  ou  d'une  cloison, 
en  ne  conservant  que  l'ouverture  dont  le  mécanicien  a 
besoin  pour  amener  son  combustible  vers  le  foyer  à  la 
pelle  ou  à  la  brouette. 

Lorsque  la  chaudière  est  en  fosse ,  le  combustible  se 
place  dans  des  soutes  ou  magasins  fermés ,  creusés  eux- 
mêmes  en  terre  à  côté  des  chaudières  et  munis  de  deux 
ouvertures,  l'une  en  bas ,  le  plus  près  possible  des  portes 
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de  foyer  :  c'est  par  là  que  le  chauffeur  puise  avec  sa  pdle 
pour  charger  le  feu  ;  l'autre  ouverture  est  à  fleur  de  sol  : 
c'est  par  là  que  les  tombereaux  de  combustible  viennent 
se  décharger.  Il  importe  que  celui-ci  descende  dans  la 
soute  par  un  plan  incliné ,  afin  de  ne  pas  se  briser  en 
menu  dans  sa  chute. 

508.  Vairtige  ou  ventilation  et  f  éclairage  de  la  chambre 
des  chaudières  est  encore  un  point  bien  essentiel  ;  faute 
d'aérage,  l'air  ambiant  appelé  dans  le  foyer  est  trop  dilaté 
et  trop  pauvre  en  oxygène  sous  un  volume  donné.  Or  il 
est  ainsi  peu  propre  à  la  combustion  (voyez  n*"  98) . 

Cette  nécessité  d'éclairer  et  ventiler  la  chambre ,  et  de 
la  pourvoir  d'un  accès  facile ,  est  en  outre  nécessaire  au 
point  de  vue  de  l'humanité  :  il  y  a  des  générateurs  placés 
dans  des  caves  obscures ,  étroites  et  sans  autre  issue 
qu'un  soupirail  muni  d'une  échelle,  où  le  mécanicien 
souffre  tellement,  qu'il  peut  à  peine  y  demeurer  le  temps 
nécessaire  pour  donner  aux  foyers  les  soins  voulus ,  et 
d'où  il  ne  peut  guère  s'échapper  dans  les  cas  d'accidents, 
rares  sans  doute ,  mais  possibles ,  où  il  lui  est  permis  de 
sauver  sa  vie  après  avoir  fait  tout  ce  qu'il  a  dû  pour  con- 
jurer un  sinistre. 

L'emplacement  des  chaudières  a  fixé ,  nous  l'avons  vu 
au  n*5o6,  l'attention  de  l'autorité  administrative,  mais  les 
prescriptions  de  Tordonnance  de  1 843  sont  relatives , 
moins  à  la  santé  du  chauffeur  qu'à  la  sécurité  des  voi- 
sins. 

509.  V  absence  de  fumie  est  une  condition  nouvellement 
imposée  aux  machines  à  vapeur,  à  Londres,  à  Paris  et 
peut-être  bientôt  dans  d'autres  localités.  A  Paris ,  une  01^ 
donnance  de  police  du  11  novembre  i854,  rendue  sur 
le  rapport  de  la  Commission  d'hygiène  publique,  en  date 
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du  9  juin  1 854  «  prescrit  à  toute  machine  à  vapeur  de 
brûler  cùmplétement  sa  fumée,  sinon  d'employer  des 
combustibles  exempts  de  fumée  ou  à  peu  près ,  tels  que  le 
bois  ou  le  coke.  Cette  dernière  exigence  porterait  évidem- 
ment à  rindustrie  parisienne  un  coup  mortel.  Lorsque 
le  bois,  combustible  si  peu  chaud  d'aQleurs  (ia5), 
manque ,  lorsque  toutes  les  industries  qui  employaient 
jusqu'ici  le  coke  travaillent  à  s'en  passer,  et  n'en  peu- 
vent presque  plus  trouver,  où  serait-on  conduit  si  l'im- 
mense consommation  des  machines  à  vapeur  n'avaient 
plus  que  de  telles  sources  d'approvisionnement?  Autant 
vaudrait  chasser  de  Paris  la  presque  totalité  de  ses  1200 
usines  à  vapeur  avec  leur  personnel  d'ouvriers. 

Hais  ne  peut-on  pas  employer  économiquement  la 
houille  sans  projeter  par  la  cheminée  une  masse  de  fu- 
mée dont  l'incommodité  n'est  pas  douteuse?  Tel  est  le 
problème  que  la  science  doit  chercher  à  résoudre. 

La  fumée,  avons-nous  dit  au  n*  1 1 0,  est  formée  par  une 
masse  de  molécules  charbonneuses  non  brûlées  et  en- 
traînées hors  des  foyers  avec  les  produits  gazeux  de  la 
combustion.  Brûler  la  fumée  n'est  donc  en  réalité  pas 
autre  chose  que  consommer  et  utiliser  tout  le  combus- 
tible ;  pour  cela,  ce  qu'il  faut  consiste  à  lui  amener  assez 
d'air,  et  à  faire  en  sorte  que  la  réaction  de  l'oxygène  de 
l'air  et  du  carbone  soit  exposée  à  une  température  suffi- 
samment élevée ,  et  que  le  mélange  ait  le  temps  de  se 
faire.  Développez  dans  le  foyer  beaucoup  de  chaleur 
sans  air,  ou  bien  amenez  beaucoup  d'air  dans  un  foyer 
refroidi  par  l'introduction  du  combustible  froid  chargé 
sur  la  masse  incandescente ,  le  combustible  ne  se  brûlera 
pas,  et  les  parcelles  les  plus  légères  seront  emportées 
dans  la  cheminée  sous  leur  forme  de  fumée. 
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On  comprend  donc  qu*en  donnant  do  vastes  griller 
pour  étaler  le  combustible  sur  une  faible  épaisseur ,  en 
n'activant  pas  trop  Tappel  d'air  de  la  cheminée ,  en  char- 
geant à  la  fois  peu  de  combustible  froid ,  en  évitant  de 
couvrir  la  masse  incandescente ,  enfm  en  disposant  d V 
vance ,  à  l'entrée  du  foyer,  la  houille  qu'on  se  propose 
ensuite  d'étendre  sur  la  grille ,  de  manière  à  ce  que  la 
fumée  dégagée  se  soit  brûlée  en  passant  sur  le  combus- 
tible embrasé  ;  on  comprend ,  dis-je ,  qu'avec  ces  pré- 
cautions la  fumée  dégagée  par  la  cheminée ,  sera  réduite 
à  presque  rien. 

510.  Mais  pour  la  brûler  entièrement^  on  a  proposé  en 
Angleterre  et  en  Franco  une  multitude  de  procédés  plus 
ou  moins  pratiques  qu'on  trouvera  décrits,  notamment 
dans  les  Bulletins  de  la  Société  d'encouragement  de  Tan- 
née iShb.  Ils  sont  souvent  l'objet  de  brevets  d'invention, 
quoique  plusieurs  ne  fassent  que  reproduire  des  sys- 
tèmes- depuis  longtemps  connus.  Ils  reposent  en  général 
sur  l'un  des  principes  suivants  : 

i"  Charger  le  combustible  frais  sous  le  combustible 
incandescent  au  moyen  d'un  mécanisme  ajouté  au  foyer. 
C'est  ce  principe  que  Yappareil  Duniery  réalise  avec  tout 
le  succès  désirable ,  au  point  de  vue  de  la  consomption  de 
la  fumée.  (  Voyez  le  Mémoire  de  M.  Dumery  à  la  Société 
des  ingénieurs  civils  de  Paris  et  à  la  Société  impériale 
d'encouragement  en  i855,  et  les  discussions  qui  s'en 
sont  suivies.) 

a*  Faire  arriver  peu  à  peu  la  houille  dans  le  foyer, 
afin  qu'elle  y  projette  doucement  ses  gaz  comme  par 
l'effet  d'une  distillation,  sans  refroidû*  la  masse  incandes- 
cente. Tel  est  le  but  des  grilles  mobiles  de  Tailkfer, 
Boànur,  etc ,  de  la  grille  à  gradins  de  Marsilly  et 
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CkoftfxinéM,  (Voyea  Procès-verbaux  de  la  Société  des 
ingénieurs  civils  de  Paris  en  i854.) 

5**  Faire  passer  la  fumée  dégagée  du  foyer  ordinaire 
dans  un  autre  foyer  en  pleine  incandescence,  où  se  brû- 
lent les  particules  charbonneuses  sorties  du  premier.  Ce 
résultat  a  été  obtenu  en  divisant  le  foyer  par  une  cloison 
transversale,  comme  dans  les  locomotives  à  bouilleurs  en 
travers  qu'on  a  construites  il  y  a  quelques  années ,  soit  à 
Faide  de  deux  foyers  adjoints  ou  superposés  qui  se  char- 
gent au  coke.  M.  Beattie,  sur  le  South-Western  railway 
(Voyez  Technologiste  de  i855),  a  employé  ce  système 
avec  succès. 

4°  Conduire  les  gaz  de  la  houille  et  leur  courant  noircis 
de  particules  charbonneuses  non  brûlées,  dans  une  cham^ 
bre  dite  de  mélange  qui  précède  les  tubes  ou  carneaux, 
et  dans  laquelle  se  rend  un  courant  d'air  chaud  très-ditisé 
arrivant  du  dehors  à  contre-courant  de  la  flamme. 

5**  Convertir  en  oxyde  de  carbone  plus  ou  moins  mé- 
langé d'hydrogène  carboné  le  combustible  chargé  dans 
le  foyer,  et  l'envoyer  dans  les  tubes  avec  un  courant  d'air 
chaud  qui  se  mêle  à  l'oxyde  de  carbone ,  et  où  ils  se  con- 
vertissent ensemble  en  acide  carbonique  avec  production 
de  chaleur.  C'est  l'idée  de  Lebon ,  le  premier  inventeur 
de  l'éclairage  et  du  chauffage  au  gaz  (i) . 

Parmi  les  appareils  récents  qui  sont  fondés  sur  l'appli- 
cation de  ce  principe ,  nous  nommerons  le  système  Beau- 
fumé  et  le  système  Molinos.  (  Voyez  les  Comptes  rendus 
de  l'exposition  de  i855,  et  mémoire  à  la  société  des  in- 
génieurs civils,  i856.) 


(f)  Voyei  la  Notice  sur  If.  Lebon,  par  M.  Gâudry  père,  son  nereu 
{Journal  de  VinvwUon ,  de  Qardtesal,  année  1836). 
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» 

51 1 .  Nous  avons  vu  essayer  sous  nos  yeux  un  grand 
nombre  d'appareils  fumivores.  Mais  les  résultats  ont  été 
en  général  très-contradictoires.  A  cdté  de  succès  incon- 
testables, nous  avons  vu  qu'il  suffisait  parfois  d'un  fsûble 
changement  dans  la  nature  du  combustible  et  les  condi- 
tions du  travail ,  pour  faire  reparaître  la  fumée  et  anni- 
hiler les  économies  promises. 

Nous  recommanderons  donc  aux  propriétaires  d'usines 
de  ne  négliger  aucune  garantie  dans  leur  traité  avec  les 
auteurs  de  fumivores  auxquels  ils  croiront  devoir  donner 
la  préférence.  Nous  les  engagerons  en  général  à  se  dé* 
fier  des  fumivores  mécaniques,  sans  cependant  les  rejeter 
absolument  ;  la  plupart  n'atteignent  le  but  proposé  qu'à 
l'aide  d'appareils  compliqués ,  délicats ,  sujets  à  se  dé- 
truire ,  coûteux  et  longs  à  réparer,  et  par  conséquent  peu 
pratiques. 

11  n'est  pas  possible  que  tant  d'intelligence  étant  ex- 
citée à  résoudre  le  problème  posé  par  l'ordonnance  de 
1 854 1  il  ^^  sorte  pas  prochainement  de  ce  travail  un  sys- 
tème de  tout  point  satisfaisant. 

$  II.  ^  Installation  de  la  machine. 

512.  V emplacement  de  la  machine  dépend  des  circon- 
stances. Autant  que  possible  elle  doit  être  dans  une  cham- 
bre spéciale ,  fermée ,  à  l'abri  de  la  poussière  et  des 
ébranlements  de  l'atelier.  Il  doit  être  sévèrement  défenda 
d'y  toucher  à  tout  autre  que  le  mécanicien  chargé  de  la 
conduire. 

Il  importe  que  les  cylindres,  tuyaux  de  vapeur,  tiges 
de  piston ,  soient  dans  im  local  chaud,  à  Tabri  de  la  pluie 
et  du  contact  immédiat  de  l'air  froid  du  dehors,  autre^ 
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ment  il  en  résulterait  des  condensations  de  vapeur  dans 
les  cylindres  ou  conduits.  On  ne  saurait  trop  recomman- 
der cette  précaution. 

Le  poids  et  l'espace  étant  rarement  limités,  on  prendra 
soin  aussi  d'envelopper  tous  ces  conduits  à  l'aide  de  ma- 
tériaux mauvais  conducteurs  du  calorique,  et  même  par 
des  doubles  cylindres  remplis  de  vapeur. 

Le  condenseur  ayant  au  contraire  besoin  d'être  dans 
un  milieu  frais,  devra  toujours  être  placé  sous  le  sol 
dans  une  sorte  de  cave  bien  ventilée  et  dans  une  bâche 
d'eau  froide  s'il  se  peut.  Watt  avait  merveilleusement  su 
réunir  toutes  ces  conditions  dans  sa  machine. 

51 3.  Vassise  de  l'appareil  moteur  sur  une  base  rigide 
est,  on  l'a  vu  au  n"*  5o2 ,  un  de  ses  premiers  besoins. 
Mais  dans  les  manufactures  où  la  force  motrice  se  com- 
munique en  général  à  de  nombreux  outils  par  un  arbre 
de  transmission,  il  importe  d'abord  que  cet  arbre  con- 
serve une  symétrie  parfaite  avec  l'arbre  moteur  de  la  ma- 
chine ,  et ,  pour  cela ,  la  première  règle  est  de  fixer  la 
machine  sur  des  fondations  d'une  invariable  rigidité. 

Les  meilleures  fondations  sont  en  pierres  de  taille,  des- 
cendues en  terre ,  jusqu'à  un  sol  solide  soit  par  sa 
natiire  soit  à  l'aide  de  pilotis  ou  d'un  bétonnage;  de 
forts  boulons  de  scellement,  engagés  très-solidement 
dans  la  pierre  et  faisant  pour  ainsi  dire  corps  avec  elle , 
servent  à  y  fixer  le  bâtis  de  la  machine. 

On  admet  comme  règle  que  le  massif  de  maçonnerie 
doit  avoir  un  poids  au  moins  égal  à  la  somme  des  actions 
mécaniques  développées  dans  le  mouvement  de  l'appa- 
reil, et  qui  tendent  à  le  soulever. 

514.  La  pierre  de  taille  seule  convenable  aux  fondations 
de  machines  doit  être  homogène  ^  dure  tout  en  se  lais- 
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sont  percer  pour  le  passage  des  boulqns  de  scellement , 
tirée  hors  carrière  et  à  J'air  depuis  plusieurs  semaines  ; 
ébousinée,  c'est-à-dire  délivrée  de  la  couche  tendre  et 
terreuse  qui  F  enveloppe  .souvent  ;  non  gélive,  c'es^- 
dire  capable  de  résister  sans  s'exfolier  à  la  gelée  et  à 
l'humidité;  enfin  elle  doit  être  posée  dans  le  massif 
comme  dans  son  Ht  de  carrine» 

Les  fondations  ne  se  composent,  s'il  se  peut,  que  d'une 
seule  pierre  de  taille.  Si  cela  n'est  pas  possible ,  les  di- 
verses pierres  se  lient ,  avec  grand  soin  ,  au  mortier  de 
chaux  récemment  éteinte  et  sable  de  ri\âère  premier 
choix;  puis,  s'il  est  nécessaire,  on  entouré  le  massif  de 
frettes  en  fer  à  vis,  ou  posées  à  chaud  sans  vis. 

SIS.  Les  maçonneries,  surtout  quand  elles  sont  neuves, 
n'échappent  presque  jamais  au  tassemenl  ou  affaissemei^t 
sur  elles-mêmes;  donc  il  faut,  s'il  se  peut,  attendre 
quelque  temps  avant  de  poser  la  machine,  pour  que  le 
premier  tassement  s'opère.  Ajoutons  qu'est  vicieuse  toute 
installation  de  machine  dont  les  diverses  parties  ne  sont 
reliées  entre  elles  que  par  la  maçonnerie  des  fondations 
et  des  murs  latéraux;  de  leur  tassement  résulte  tôt  ou 
tard  un  dérangement  de  montage. 

Le  meilleur  systôrne  d'assise  est  celui  dans  lequel  le 
massif  de  pierre  de  taille  ne  sert  qu'à  porter  une  table 
ou  un  cadre  de  fonte,  dit  plaque  de  fondation^  sur  le- 
quel sont  édifiées  d'une  manière  invariable  toutes  les 
parties  du  mécanisme ,  en  sorte  que  le  tassement  n'en 
puisse  déranger  la  symétrie. 

Enfin  il  importe  d'isoler  les  fondations  des  murs  de 
l)ritinients  environnants,  afin  que  leur  tassement  ne  s'a.- 
joute  pas  à  celui  des  fondations  elles-mêmes. 

Réciproquement,  on  évitera  autant  que  possible  d'ap- 
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puyer  la  machine  contre  les  bâtiments  voisins,  de  peur 
que  ses  ébranlements  ne  se  communiquent  à  eux  et  nç  les 
lassent  lézarder. 

SI  6.  Terminons  ce  qui  regarde  les  maçonneries  en 
prémunissant  les  propriétaires  de  manufactures  cqntre 
une  surprise  dont  ils  peuvent  être  l'objet  quand  ils 
achètent  une  machine  à  vapeur.  Un  fabricant  peu 'con- 
sciencieux leur  fera  remarquer  qu'elle  renferme  peu  de 
fonte  et  qu'elle  est  par  suite  peu  coûteuse;  mais  lors- 
qu'il s'agit  de  la  mettre  en  place,  on  reconnaît  que 
l'économie  porte  sur  l'absence  des  base  et  supports  né- 
cessaires ,  et  qu'il  faut  leur  consacrer  d'énormes  massifs 
de  pierre ,  faisant  monter  le  prix  de  l'appareil  à  un  prix 
bien  plus  haut  que  celui  qu'on  eût  payé  pour  une  machine 
avec  ses  bâtis  complets  en  fonte.  Nous  ne  prétendons 
pas  donner  ici  la  préférence  aux  bâtis  de  fonte  ou  de 
pierre ,  nous  ne  voulons  qu'avertir  le  manufacturier  de 
calculer,  quand  il  commande  une  machine  à  vapeur,  ce 
que  l'on  devra  lui  ajouter  en  frais  de  maçonnerie. 

517.  Enfin,  pour  compléter  V aménagement  de  la  cham- 
bre de  la  machine,  on  aura  soin  de  l'éclairer,  de  mé- 
nager tout  autour  de  la  machine  des  passages,  d'entourer 
de  rampes  ou  mains-courantes  les  endroits  dangereux , 
tels  que  les  fosses  où  jouent  les  manivelles,  volants  et  en- 
grenages ;  afin  que  l'inspection  du  mécanisme  puisse  se 
faire  à  tout  instant  san^ aucune  crainte,  et  au  besoin  par 
le  premier  venu,  en  l'absence  du  mécanicien. 

l] éclairage  par  des  croisées  à  vitres,  sur  le  côté,  vaut 
mieux  que  les  toitures  vitrées.  Celles-ci  laissent  trop  sou- 
vent passer  l'eau  en  temps  de  grande  pluie ,  surtout  dans 
les  usines  où  les  ébranlements  et  projections  de  matériaux 
cassent  à  chaque  instant  les  vitres  ;  la  pluie  tombe  alors 
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âur  la  machine ,  la  rouille  et  rend  son  entretien  difficile. 

Il  est  nécessaire  aussi  qu'une  ou  plusieurs  des  croi- 
sées puissent  s'ouvrir  et  permettre  de  ventiler  la  chambre 
de  la  machine  ;  car  si  la  grande  chaleur  que  les  conduits 
de  vapeur  y  rayonne  est  favorable  à  la  machine  elle- 
même  en  temps  ordinaire,  elle  rend  intolérable  le  séjour 
dans  la  chambre  pour  le  mécanicien  quand  il  a  à  lui 
donner  des  soins  prolongés. 

La  sécurité  réclame  encore  que  les  volants  et  gros  en- 
grenages rapide^  soient  renfermés  dans  une  cage  en  forts 
madriers,  pour  arrêter  au  moins  leurs  plus  grands  frag- 
ments dans  leur  projection  en  cas  de  rupture;  autrement 
ces  fragments  sont  lancés  au  loin,  et  il  en  résulte  presque 
toujours  de  véritables  désastres.  (Voyez  sur  ce  sujet  la 
note  de  M.  Hoffmann,  Technologiste  de  i855.) 

518.  Enfin  Y  outillage  servant  àla  conduite,  c  est-à-dire 
les  clefs  pour  le  serrage  des  écrous,  les  massettes  pour 
l'enfoncement  des  clavettes,  les  burettes  de  graissage, 
les  matériaux  à  garnir  les  joints,  doivent  être  disposés 
sous  la  main ,  classés  par  série ,  de  manière  que  le  mé- 
canicien conducteur  puisse  les  prendre  sans  délai  au 
premier  besoin. 

Ceux  de  ces  outils  qui  peuvent  s'accrocher  se  pendent 
à  des  crampons  en  fourchette  contre  la  muraille ,  à  hau- 
teur d'homme;  les  autres  objets  se  déposent  sur  des 
planches  en  étagère.  Les  objets  d'approvisionnement  et 
de  réparation  seuls,  peuvent  être  mis  dans  des  armoires  ; 
les  burettes  de  graissage ,  les  clefs  et  massettes  doivent 
être  le  plus  sous  la  main  qu'il  se  peut  faire,  et  toujours 
classés  dans  leur  ordre. 

519.  Conformément  à  l'art.  77derordonnancedei843, 
il  a  été  rédigé  une  instruction  ministètielle ,  en  date  du 
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25  juillet  1845,  sur  Femploi  et  la  direction  desmachîties 
et  chaudières  à  vapeur.  Le  même  art,  77  exige  que  cette 
instruction  soit  affichée  dans  la  chambre  de  la  machine , 
de  manière  à  ce  que  le  mécanicien  puisse  la  lire  souvent. 
L'ingénieur  des  mines  chargé  de  la  surveiUance  des  ma- 
chines à  vapeur  dans  la  localité ,  est  chargé  d'indiquer 
aux  propriétaires  d'usines  les  moyens  de  se  la  procurer. 
Nous  ne  la  reproduisons  pas,  parce  qu'elle  ne  contient 
rien  que  nous  n'ayons  recommandé  déjà  en  divers  en- 
droits. 

$  ni.  ->  Installation  de  la  transmission  de  moayement. 

520.  Bien  que  l'arbre  de  transmission  qui  communique 
le  mouvement  du  moteur  à  la  manufacture  ne  fasse  pas, 
à  proprement  parler,  partie  de  la  machine  à  vapeur,  elle 
a  tant  d'influence  sur  celle-ci,  qu'il  est  nécessaire  d'en 
dire  ici  quelques  mots. 

C'est  un  fait  bien  connu  qu'il  y  a  une  considérable 
perte  de  force  motrice  dans  cette  multitude  d'arbres , 
d'engrenages,  de  poulies  et  de  paliers  dont  se  compose 
une  transmission  de  mouvement  dans  les  usines.  Leur 
assemblage  est  souvent  négligé,  la  position  des  axes 
déviée,  les  huiles  et  graisses  de  lubrification  épaissies, 
les  articulations  engorgées  de  poussière  et  de  cambouis, 
les  engrenages  remplis  de  chocs  par  usure ,  bris  ou  dé- 
faut d'ajustage. 

Le  général  Morin ,  dans  une  expérience  à  la  manufac- 
ture d'armes  de  Chàtellerault ,  a  reconnu  que  sur  1 070  ki- 
logrammètres  développés  par  le  moteur,  il  n'y  en  avait 
que  785  utilisés  réellement ,  à  cause  du  frottement  des 
cames,  tourillons ,  etc.  Dans  un  autre  cas,  les  résistances 
passives  du  moteur  et  de  la  transmission  absorbaient 
II,  6 
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jusqu'à  5  chevaux  sur  i5.  Enfin,  un  bobinoir  à  lune, 
expérinoentô  par  M.  Lapointe ,  a  dépensé  a^'^iSi»  dont  le 
tiers  pour  la  transmission  seule.  Ces  exemples  n'offrent 
rien  que  de  très-habituel, 

621 .  On  voit  donc  de  quelle  importance  il  est  de  soi- 
gner riostallaUon  des  transmissions  de  mouvement ,  et 
de  ne  pas  perdre  de  vue  les  six  principes  suivants  : 

I*  Comme  il  est  impossible  que  le  parallélisme  des 
arbres  d'une  transmission  se  maintienne  d'une  manière  as- 
surée ,  quelque  bien  posée  qu'elle  ait  été  originairement! 
et  ce  à  cause  du  tassement  des  maçonneries,  du  jeu  des 
charpentes  et  de  l'usure  des  coussinets,  îl  faut  que  les 
supports  I  chaises  ou  paliers,  soieni  munis  de  coins  ou 
d'écrous  de  serrage,  propres  à  ramener  les  arbres  à 
leur  place ,  quand  ,  &  l'aide  du  niveau  à  bulle  d'air,  des 
fils  à  plomb  et  des  cordeaux  tirés  de  temps  à  autre ,  ou 
reconnaît  qu'ils  sont  dérangés. 

s°  La  transmission  doit  être  aussi  simple  que  possible, 
c'est-à-dire  ne  comprendre  que  les  arbres,  paliers,  roues, 
tambours,  poulies  et  engrenages  strictement  nécessaires. 

5*"  Les  arbres  doivent  être  assez  forts  et  les  paliers  as- 
sez rapprochés  pour  que  les  premiers  n'éprouvent  aucune 
flexion  ni  aucun  fouettage. 

4**  U  faut  éviter  de  donner  trop  de  longueur  aux  arbres 
pour  ne  pas  faciliter  leur  torsion, 

5*  Les  paliers  et  les  articulations  doivent  être  à  l'abri 
de  la  poussière  et  nettoyés  souvent ,  afin  que  l'huile  et  les 
graisses  ne  se  convertissent  pas  en  cambouis.  Le  grais- 
sage et  l'entretien  des  coussinets  doivent  être  soignés. 

6""  U  importe  que  la  transmission  puisse  être  aid&ment 
visitée  et  entretenue ,  qu'il  y  soit  préposé  un  employé 
spécial  chargé  de  l'inspecter  et  d'en  prendre  soin  ;  enfin 


qu'il  soit  établi,  au  niveau  de  l'arbre,  une  galerie  où 
puisse  sans  danger  circuler,  soit  cet  agent  spécial ,  soit 
le  propriétaire  venant  y  donner  son  coup  à*  œil  du  maître. 
Ce  sont  là  des  précautions  qui  se  traduiront  certainement 
en  fin  de  compte  par  de  notables  économies  de  force  mo- 
trice ,  et  qui  ont  été  malheureusement  trop  négligées  jus- 
qu'ici. 

Sti.  Dans  l'installation  d'une  transmission  nous  recom- 
derons  encore ,  comme  mesure  de  sécurité ,  de  placer  un 
débrayage  le  plus  près  possible  du  moteur,  à  la  dispo- 
sition du  mécanicien ,  afin  qu'il  puisse  faire  les  manœu- 
vres et  essais  recommandés  aux  n"*  337  et  34o,  sans  être 
obligé  de  mouvoir  toute  la  manufacture. 

On  installe  en  outre  un  ou  plusieurs  débrayages  dans 
les  ateliers  à  la  portée  de  toute  personne  présente ,  soit 
pour  arrêter  le  mouvement  en  cas  d'accident,  par  exemple 
s'U  se  manifeste  une  rupture  ou  si  un  ouvrier,  se  laisse 
prendre  dans  les  rouages ,  soit  pour  supprimer  le  mou- 
vement dans  une  partie  de  l'usine  qui  doit  chômer  :  il 
serait  alors  bien  inopportun  de  continuer  à  mouvoir  toute 
la  transmission. 

C'est  encore  pour  cette  raison  qu'il  est  très-vicieux,  du 
moins  dans  les  grandes  usines,  de  placer  le  moteur  à  l'un 
des  bouts  d'un  long  arbre  de  transmission ,  toute  la  mar 
nufacture  prenant  son  mouvement  sur  ce  seul  canal  de 
force  motrice.  Un  industriel  prévoyant  divisera  la  prise 
de  force  des  appareils  à  mouvoir  sur  plusieurs  arbres 
également  commandés  par  la  machine  installée  au  fond 
de  l'atelier,  ou  bien ,  ce  qui  revient  au  tnême ,  sur  un 
seul  arbre  commandé  en  son  milieu  par  le  moteur  et 
susceptible  de  se  diviser  en  deux  parties  faciles  à  isoler 
l'une  de  l'autre  à  l'aide  d'un  débrayage. 
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i(  IV.  —  Service  des  eaux. 

523.  Les  machines  à  vapeur  consomment ,  on  Ta  vu 
aux  n**  80  et  «76  ,  une  grande  quantité  d'eau.  On  a  vu 
également,  au  n*"  281,  qu'une  partie  de  cette  eau  est 
évacuée  hors  de  la  machine  et  rejetée,  en  général,  à 
l'état  d'eau  chaude.  Où  peut-on  rejeter  cette  eau  ?  où  ar 
t-on  pu  la  prendre?  A-t-on  pu  prendre  toutes  les  eaux 
qu'on  trouve  dans  son  voisinage?  Comment  l'approvi- 
sionnement et  l'écoulement  de  cette  eau  doivent-ils  être 
ménagés  dans  les  usines?  Telles  sont  les  questions  im- 
portantes que  nous  ne  pouvons  suivre  dans  tous  leurs 
détails,  mais  que  nous  allons  cependant  passer  en  revue 
dans  ce  paragraphe,  car  l'usage  des  eaux  est  encore  une 
des  plus  fécondes  sources  de  procès  pour  les  manufactu- 
riers imprudents  qui  n'ont  pas  d'avance  connu  leurs 
droits. 

1*  Organisation  des  appareils  pour  rapproyisionnement  d*eiu  d'allmeo talion 

et  de  condensation  ,  dans  les  usines. 

524.  La  première  condition  est  que  la  provision  d'eau 
nécessaire  au  service  de  la  machine  soit  assurée  de  ma- 
nière à  ne  jamais  faire  défaut ,  qu'elle  excède  même 
notablement  la  quantité  voulue ,  et  que  le  mécanicien 
n'ait  pas  à  s'en  mettre  en  souci. 

On  a  vu  de  quelle  importance  il  était  que  l'eau  d'ali- 
mentation fût  exempte  de  vase ,  de  sels  cristallisables  ou 
de  principes  corrosifs.  Bien  que  les  générateurs  d'usines, 
par  leurs  formes  simples  et  vastes,  soient  plus  compa- 
tibles que  tous  autres  avec  l'emploi  des  procédés  anti- 
incrustants  (77  et  suiv) ,  on  a  vu  que  ce  n'est  qu'en  déses- 
poir de  cause  qu'il  faut  avoir  recours  à  eux. 
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Quant  à  la  qualité  et  à  la  composition  des  eaux ,  nous 
ne  pouvons  que  renvoyer  aux  n**  72  et  suiv.) 

525.  Nous  conseillons  en  second  lieu  de  ne  jamais 
prendre  Teau  d'une  source,  d'un  étang,  d'une  ri- 
vière, etc.,  pour  l'envoyer  directement  dans  la  chaudière, 
car  il  est  impossible  que  cette  eau  ne  soit  pas  de  temps 
en  temps  rendue  vaseuse  par  beaucoup  de  circonstances 
accidentelles.  On  exposerait  en  outre  les  pompes  ali- 
mentaires à  aspirer,  avec  l'eau ,  des  cailloux  ou  divers 
détritus  capables  de  les  engorger,  si  même  ils  ne  sont 
pas  envoyés  dans  la  chaudière.  Conduisez  donc  toujours 
l'eau  dans  une  bâche  ou  réservoir,  au  fond  duquel  les 
corps  étrangers  se  déposent ,  et  où  l'appareil  alimentaire 
puise  pour  ainsi  dire  de  seconde  main. 

526.  Pour  Yinstallalion  du  réservoir ^  il  faut  distinguer 
entre  les  générateurs  dépendant  de  machines  à  conden- 
sation et  ceux  qui  desservent  des  machines  sans  conden- 
sation ;  il  faut  distinguer  aussi  les  petits  et  les  grands  ré- 
servoirs. 

Les  petites  nKuhines  à  condensation  sont ,  comme 
dans  le  type  classique  de  Watt ,  pourvues  d'une  bâche 
d'eau  froide  dans  laquelle  plonge  l'appareil  condenseur. 
Elle  est  remplie  à  l'aide  d'une  pompe  spéciale,  qui  puise 
ordinairement  l'eau  dans  un  puits  voisin ,  et  que  le  con- 
structeur a  dû  disposer  de  manière  à  arrêter  les  corps 
étrangers.  Une  partie  de  cette  eau  est  injectée  dans  le 
condenseur,  le  reste  s'écoule  au  dehors  ou  rentre  dans  le 
puits.  L'eau  retirée  du  condenseur  est  à  son  tour  reçue 
dans  un  réservoir  qui  fait  partie  de  la  machine ,  et  c'est 
dans  ce  réservoir  que  puise  l'appareil  alimentant  le  gé- 
nérateur* 

527.  L'installation  des  réservoirs  devient  fort  compli- 
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quée  9'il  s'agit  de  pm$êani$  appareilê  demandant  une 
grande  quantité  d'eau,  et  même  pour  les  petites  machines 
quand  Veau  est  rare  et  qu'il  y  a  nécessité  de  la  conserver 
pour  resservir  à  la  condensation  indéfiniment ,  à  mesure 
qu'elle  est  refroidie.  On  creuse  alors  dans  le  sol ,  à  proxi- 
3Ûmité  de  la  machine  et  de  la  chaudière,  au  moins  trois 
grands  réservoirs  parfaitement  cimentés  partout,  souvent 
même  doublés  en  t61e  ou  en  zinc  et  entourés  d'un  rebord 
pour  que  rien  n'y  puisse  tomber,  pas  même  les  écoule- 
ments d'eau  de  pluie ,  qui  pourraient  charrier  avec  eux 
des  corps  étrangers. 

Cette  eau  de  pluie  est  elle-même  d'une  pureté  voisine 
de  l'eau  distillée;  loin  de  la  perdre,  il  faut  tout  faire 
pour  la  recueiUir,  mais  dans  un  réservoir  spécial,  au  fond 
duquel  les  corps  étrangers  se  déposent  avant  qu'on  ne 
l'emploie, 

Quant  aux  réseiToirs  pu  se  déverse  l'eau  de  condensa- 
tion ,  nous  en  avons  demandé  trois ,  parce  que ,  pendant 
que  l'un  de  ceux-ci  reçoit  l'eau  chaude  sortant  de  la  ma- 
chine, l'eau  du  second  réservoir  se  refroidit  ;  dans  le  troi- 
sième elle  est  assez  froide  pour  être  employée  à  la  conden* 
sation*  Quand  le  premier  réservoir  est  plein ,  le  troisième 
est  ordinairement  vide  ;  alors  on  laisse  refroidirle  premier, 
on  emploie  l'eau  du  second,  on  reçoit  dans  le  troisième 
l'eau  de  condensation ,  et  ainsi  de  suite.  Des  vannes  per- 
mettent au  mécanicien  de  régler,  comme  il  vient  d'être 
dit ,  le  service  des  réservoirs. 

C'est  toujours  dans  celui  qui  reçoit  actuellement  l'eau 
chaude  de  condensation  que  puise  l'appareil  alimentant 
la  chaudière*  La  naissance  de  son  tuyau  de  prise  est 
même  ordinairement  sur  le  conduit  qui  donne  issue  à 
l'eau  venant  de  la  pompe  à  ain  C'est  un  syatôme  plus 
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simple  et  qui  donne  de  Teau  plus  chaude  qae  celle  qu'on 
puiserait  dans  le  réservoir. 

Mais  la  prise  d'eau  du  pelii  cheval  âe  fait  toujours  dans 
les  réservoirs. 

On  voit  des  exemples  de  l'installation  de  réservoirs  qui 
vient  d'être  décrite,  à  Saint-Germain,  près  Paris,  à  la 
machine  du  chemin  de  fer  atmosphérique  ;  à  Blackwall 
(Angleterre),  à  la  machine  de  l'ancien  câble  du  chemin 
de  fer  ;  et  à  Ans ,  près  Liège ,  en  Belgique ,  également 
à  la  machine  du  chemin  de  fer. 

S38.  Les  machines  sans  condensation  ont  un  tout  autre 
système  de  réservoir  d'eau  pour  l'alimentation  des  chau- 
dières. Ici ,  il  n'y  a  pas  d'eau  chaude  à  recevoir  des  ma- 
chines; l'eau  se  tire  directement  d'une  source,  d'un 
puits ,  d'une  rivière,  etc. ,  et  est  envoyée  dans  un  réser- 
voir voisin.  On  le  fait  indifféremment  en  tôle ,  en  fonte 
ou  en  ciment.  S'il  n'est  pas  trop  considérable,  on  l'élève, 
afin  de  profiter  de  la  chute  ;  une  pompe  spéciale ,  dis- 
tincte de  la  pompe  alimentaire,  le  maintient  plein  ;  enfin, 
pour  chauffer  l'eau ,  on  y  fait  circuler,  dans  un  tube  de 
cuivre,  la  vapeur  émise  de  la  machine,  si  l'on  n'a  pas 
besoin  de  l'employer  pour  d'autres  besoins  dans  la  manu- 
facture. (Voyez  n*  81.) 

Sr  DrolU'foiplojef  Yeuà  pour  la  ••rrfea  àm  aMchiBOi  iTtptur  (4), 

529.  Les  eaux  qu'un  manufacturier  veut  employer  dans 
son  usine,  naissent  dans  sonjpropr«  fonds,  ou  dans  la 
propriété  d^autruL 

Celles  qui  naissent  sur  notre  propre  fonds  sont  :  les 


(1)  Ce  pangnphe  est  4e  M.  Gavdry  p^e.  iBAien  bèUMmter  é9  rm^re 
des  avocats  de  t^arifl. 
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sources,  les  étangs,  les  puits ,  les  citernes.  Les  autres 
sont  :  les  eaux  de  mer,  les  fleuves  et  rivières  navigables 
ou  flottables,  les  canaux,  les  rivières  et  cours  d'eau  non 
navigables  ni  flottables. 

Des  règles  spéciales  sont  applicables  à  l'usage  de  cha- 
cune de  ces  eaux. 

530.  Parlons  d'abord  de  celles  qui  naissent  sur  notre 
propre  fonds.  Elles  appartiennent  aux  propriétaires  du 
sol  au  même  titre  que  le  sol  lui-même  ;  il  peut  donc  en 
user  ou  abuser  comme  de  sa  propriété.  Cependant  l'in- 
térêt public  les  a  fait  assujettir  à  des  règles  qu'il  est  utile 
de  connaître. 

Sources.  L'article  64 1  du  Code  civil  dit  que  celui  qui 
a  une  source  dans  sou  fonds  peut  en  user  à  sa  vo- 
lonté. Il  peut  donc  faire  de  cette  source  ce  que  bon  lui 
semble  pour  ses  usines,  ou  pour  tout  autre  besoin;  la 
détourner,  l'arrêter,  l'épuiser,  l'absorber,  s'il  le  juge  con- 
venable, sauf  deux  restrictions  imposées  par  les  art.  64 1 , 
642  et  647  du  Code  civil. 

La  première  prévoit  le  cas  où  le  propriétaire  du  fonds 
inférieur  a  acquis  des  droits  par  titres,  ou  par  prescrip- 
tion ,  c'est-à-dire  par  un  usage  non  interrompu  et  non 
contesté  pendant  un  temps  que  la  loi  fixe  suivant  les  cas 
à  10  ou  à  5o  ans. 

Il  est,  en  eflet,  évident  que  lorsque  le  propriétaire  de 
la  source  en  a  aliéné  l'usage,  il  s'est  grevé  d'une  servi- 
tude par  un  titre  positif;  il  ne  peut  pas  plus  user  de  l'eau 
au  préjudice  de  cette  concession ,  qu'il  ne  pourrait  violer 
toute  autre  espèce  de  convention. 

Quant  à  la  prescription ,  elle  ne  résulte  pas  du  simple 
usage  que  des  propriétaires  inférieurs  auraient  eu  de 
l'eau  supérieure ,  car  une  tolérance  ne  peut  pas  fonder 
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un  droit.  La  prescription  ne  résulterait  que  d'un  usage 
légal  acquis  par  des  ouvrages  apparents  destinés  à  faci- 
liter la  chute  d'eau  dans  la  propriété  inférieure.  Lorsque , 
pendant  trente  ans,  le  propriétaire  supérieur  a  approuvé 
ces  travaux ,  il  est  réputé  avoir  consenti  à  ne  plus  dis- 
poser des  eaux  de  manière  à  en  priver  l'usinier  inférieur. 

La  seconde  exception  à  Tusage  libre  d'une  source  pour 
le  propriétaire,  est  créée  au  profit  des  habitants  d'une 
commune,  auxquels  celte  eau  est  nécessaire.  Si  la  prescrip- 
tion n'est  pas  acquise  pour  eux  ,  ils  ne  peuvent  exiger  le 
libre  écoulement  de  Feau  que  moyennant  uue  indemnité. 
Aucune  indemnité  n*est  due  lorsque  la  prescription  de 
l'usage  est  acquise. 

Sauf  ces  exceptions ,  la  liberté  du  propriétaire  du  sol  où 
jaillit  la  source,  est  complète.  Les  propriétaires  infé- 
rieurs ne  pourraient  pas  arrêter  les  eaux  ou  se  plaindre 
de  leur  passage.  Ils  ne  pourraient  pas  non  plus ,  en  les 
détournant  ou  en  leur  donnant  une  nouvelle  chute ,  gre- 
ver d'une  servitude  les  propriétés  inférieures,  sur  les- 
quelles l'eau  ne  coulait  pas  par  sa  pente  naturelle. 

Une  loi  du  29  avril  i845  a  autorisé  le  propriétaire  du 
sol  où  croît  la  source,  à  la  conduire,  ainsi  que  les  eaux  du 
ciel,  sur  ses  autres  héritages,  en  traversant  les  pro- 
priétés intermédiaires ,  moyennant  une  indemnité.  Mais 
cette  loi  est  exclusivement  en  faveur  de  l'agriculture  et 
pour  l'irrigation  des  propriétés  ;  elle  ne  pourrait  donc  pas 
ainsi  être  invoquée  par  des  propriétaires  d'usines ,  qui 
voudraient  dériver  l'eau  comme  force  motrice. 

o3l.  Étangs.  Ils  appartiennent  en  pleine  et  entière 

propriété  au  maître  du  sol  sur  lequel  ils  se  trouvent, 

et  ils  peuvent  être  créés  sans  l'intei^vention  de  l'autorité. 

11  est  cependant  très  -  prudent  de  provoquer  son  con- 
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cours  ;  car  la  loi  du  1 1  septembre  1 792  lui  donne  le 
droit  d'ordonner  la  suppression  des  étangs  lorsqu'ils 
présentent  des  dangers  pour  les  inondations  et  pour  la 
salubrité.  Les  auteurs  reconnaissent  même  (i)  que  l'ad- 
ministration pourrait  les  faire  supprimer  par  des  motifs 
généraux  d'intérêt  public. 

Lorsque  des  déversoirs  d'étangs  ont  été  établis  avec 
lo  concours  de  l'autorité  administrative ,  l'article  45? 
du  Code  pénal  punit  d'une  amende  qui  peut  aller  jus- 
qu'au quart  des  restitutions,  de  dommages  et  intérêts, 
et  de  la  prison ,  tout  propriétaire  qui ,  par  l'élévation  du 
déversoir  au  delà  de  la  hauteur  déterminée  par  l'admi- 
nistration, aurait  inondé  les  chemins  ou  la  propriété 
d'autrui,  ou  occasionné  des  dommages. 

Les  eaux  des  queues  d'étangs,  rigoles  ou  fossés  sont 
soumis  aux  mêmes  règles. 

Il  est  évident  que  la  vidange  ou  l'écoulement  des  eaux 
ne  peut  avoir  lieu  par  des  rigoles  ou  canaux  établis  sur 
les  terrains  inférieurs ,  que  de  gré  à  gré  avec  les  pro- 
priétaires, à  moins  qu'il  ne  s'agisse  d'un  simple  écou- 
lement des  eaux,  suivant  leur  volume  et  leur  pente 
naturelle. 

532.  Puils.  Les  puits  appartiennent  au  propriétaire 
du  sol  sur  lequel  ils  sont  établis.  Il  peut  donc  se  servir  de 
l'eau  comme  bon  lui  semble  ;  mais  il  ne  doit  pas  la  faire 
écouler  sur  les  propriétés  voisines ,  même  inférieiu*es  ; 
car  l'art.  620  du  Code  civil  n'impose  cette  servitude  que 
pour  les  eaux  qui  coulent  naturellement ,  sans  qu€  la 
main  itc  Chomme  y  ait  conlribuK 


(1)  Toin)!ier>  *•  ^^  f  p.  H;  Uaritl,  Cours  (Teau,  t.  lil,  p.  181. 
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L'art«  674  du  Gode  Nftp.  dit  que  t  a  calui  qui  veut  faire 
»  creuser  un  puits  près  d'un  mur  mitoyen  ou  non ,  est 
»  obligé  de  laisser  la  distancée  prescrite  par  les  règle- 
M  ments,  ou  à  faire  les  ouvrages  prescrits  par  ces  mômes 
»  règlements  pour  éviter  de  nuire  au  voisin.  »  Ces  règle- 
ments,  pour  Paris,  se  trouvent  dans  des  ordonnances  de 
police  des  i3  août  1810,  so  février  181s,  8  mars  i8i5, 
et  80  juillet  i838.  A  Paris,  aucun  puits  ou  puisard  ne 
peut  être  établi  sans  une  déclaration  préalable  à  la  pré- 
fecture de  police  ;  les  règlements  ne  fixent  ni  la  distance 
des  murs  voisins,  ni  les  travaux  à  faire,  parce  que  ces  me- 
sures dépendent  de  la  nature  du  terrain  et  de  la  dimen- 
sion des  puits  à  établir,  et  qu'elles  sont  réglées  par  les 
autorisations  spéciales  qui  sont  accordées.  Hors  de  Pa- 
ris, des  règlements  existent  en  certaines  localités  ;  lors- 
qu'ils existent ,  on  doit  s'y  soumettre  ;  lorsqu'il  n'en  existe 
pas  on  ])eut  construire  à  son  gré ,  mais  on  doit  laisser 
une  certaine  distance  entre  le  puits  et  le  voisin ,  pour 
ne  pas  être  soumis  à  des  actions  en  dommages  et  intérêts. 

Un  décret  du  7  mars  1 806  défend  de  creuser  des  puits 
dans  le  voisinage  des  cimetières ,  si  ce  n'est  à  la  distance 
de  100  mètres.  Nous  pensons  que  cette  disposition  doit 
s'appliquer  aux  puits  établis  pour  les  besoins  des  usines  ; 
d'abord  le  décret  ne  distingue  pas  ;  en  second  lieu ,  bien 
que  leur  destination  spéciale  soit  de  servir  à  l'industrie, 
il  importe  de  ne  pas  retenir  des  eaux  devenues  dange- 
reuses par  des  infiltrations  putrides,  et  dont  on  pourrait 
s'emparer  pour  les  usages  de  la  vie. 

833.  Citernei,  Ce  sont  des  constructions  destinées  à  re- 
cevoir les  eaux  pluviales.  Lorsqu'elles  sont  creusées  dans 
la  terre ,  elles  sont  de  véritables  puits  ou  puisards ,  assu- 
jettis aux  règles  que  nous  venons  dMndiquer.  Lorsqu'elles 
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sont  au-dessus  du  sol ,  rien  ne  peut  entraver  le  droit  du 
p)*opriétaire  de  les  établir  comme  bon  lui  semble,  mais 
sans  que  la  vidange  des  eaux  sur  les  propriétés  inférieures 
aggrave  la  servitude  naturelle  d'écoulement  à  laquelle 
elles  sont  assujetties. 

S34.  Occupons-nous  maintenant  des  eaux  qui  croissent 
ou  courent  sur  la  propriété  d' autrui ,  ce  qui  comprend , 
comme  nous  Tavons  dit,  les  eaux  de  la  mer,  les  fleuves  et 
rivières  navigables  ou  flottables,  les  rivières  et  cours  d'eau 
non  navigables  ni  flottables. 

Eaux  de  mer.  La  mer  et  ses  rivages  sont  essentielle- 
ment du  domaine  public  ;  il  en  résulte  que  nulle  indus- 
trie ne  doit  s'en  emparer,  si  ce  n'est  avec  l'autorisation 
de  l'administration  supérieure,  c'est-à-dire  en  vertu 
d'une  ordonnance  rendue  en  conseil  d'État ,  après  avoir 
pris  les  arvis  du  ministre  des  finances  pour  le  domaine , 
et  des  ministres  de  la  marine ,  de  l'intérieur  et  des  tra- 
vaux publics,  suivant  la  nature  et  l'objet  de  la  conces- 
sion demandée.  Ces  autorisations  sont  de  simples  con- 
cessions d'usage ,  toujours  révocables ,  sans  indemnités, 
et  imprescriptibles  à  l'égard  du  domaine. 

L'art.  17  de  la  loi  du  16  septembre  1807  a  confié  à 
l'administration  publique  la  surveillance  des  travaux  sur 
les  bords  de  la  mer;  il  est  donc  certain  que  jamais  au- 
cune prise  d'eau  ou  usage  des  eaux  de  mer  ne  peuvent 
avoir  lieu  et  se  conserver  que  sous  la  surveillance  de 
cette  administration. 

53o.  Fleuves  et  rivières  navigables  ou  flottables.  Les  eaux 
des  fleuves  et  des  rivières  navigables  ou  flottables  sont 
aussi  des  dépendances  du  domaine  public  ;  mais  il  y  a 
cette  diflFérence  avec  la  mer,  que  leurs  rivages  sont  des 
propriétés  privées ,  tandis  que  les  rivages  de  la  mer  sont 
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toujours  du  domaine  public.  Il  résulte  de  là  qu'il  y  a  une 
distinction  à  faire  entre  les  fossés  et  rigoles  creusés  dans 
le  sol  j  destinés  à  prendre  les  eaux  des  fleuves  ou  rivières, 
et  la  prise  d'eau  elle-même. 

Quant  au2  fossés  et  rigoles  creusés  dans  le  sol  pour 
amener  les  eaux  dans  une  usine ,  comme  ces  travaux  se 
font  sur  un  terrain  privé,  ils  n'exigent  ni  le  concours  ni  la 
permission  de  l'administration  >  pourvu  qu'ils  ne  soient 
de  nature  à  nuire  ni  aux  voisins  ni  au  public.  Us  peuvent 
cependant  avoir  à  traverser  un  chemin  de  halage ,  qui , 
d'après  l'art.  65o  du  Code  Nap.,  doit  être  laissé  sur  l'un 
des  côtés  des  rivières  navigables  ;  mais  cette  obligation , 
imposée  aux  riverains,  est  une  simple  servitude  qui  ne 
les  dépouille  pas  de  la  propriété  du  chemin  *,  ils  n'ont 
donc  pas  à  obtenir  de  concession  pour  leurs  travaux  dans 
cette  portion  de  leur  propriété  ;  seulement ,  comme  ils 
ne  peuvent  pas  nuire  à  l'exercice  de  la  servitude ,  ils  ne 
devraient  pas  faire  de  travaux  sur  ce  chemin  ou  dans  le 
sous-sol  qui  le  supporte ,  sans  l'intervention  de  l'admi- 
nistration ,  pour  qu'elle  ait  à  sauvegarder  ses  droits  et 
ceux  du  public. 

Quant  à  la  prise  d'eau  elle-même,  la  position  des  ri- 
verains est  complètement  différente.  L'eau  et  le  lit  de  la 
rivière  sont  des  dépendances  du  domaine  public  ;  une 
prise  d'eau  ne  peut  donc  être  faite,  dans  un  intérêt  privé , 
que  par  une  concession  de  l'autorité  supérieure,  d'après 
les  lois  du  20  août  1 790  et  du  16  juillet  i84o  ;  ceux  qui 
demandent  une  prise  d'eau  peuvent  même  être  soumis  à 
une  redevance ,  d'après  l'art.  8  de  cette  dernière  loi.  Ces 
autorisations  supérieures  seraient  plus  nécessaires  encore 
si  la  prise  d'eau  de  l'usine  exigeait  des  travaux  dans  le 
lit  même  de  la  rivière  navigable. 
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o36.  fiitHirês  non  ^^cigal^  ni  fhêiMêê.  Ceft  eoafd 
d*eau  comprennent  les  simples  ruisseaux  et  tout  ee  qui  est 
eau  courante.  Quella  que  soit  leur  importance ,  ils  peuvent 
être  réglementés  par  l'autorité  administrative,  d'après 
les  lois  des  sa  décembre  1789,  so  août  179O9  s5  mars 
1 853,  et  l'art.  645  du  Gode  Nap.  Lorsque  des  règlements 
généraux  existent,  les  riverains  sont  obligés  de  s'y  sou- 
mettre. Les  prises  d'eau  ne  doivent  donc  être  faites  que 
dans  les  proportions  et  aux  conditions  imposées  par  ces 
règlements.  Mais  il  arrive  très-souvent ,  surtout  pour  de 
moindres  cours  d'eau,  que  des  règlements  généraux 
n'existent  pas;  en  ce  cas,  nous  devons  rappeler  quelques 
principes  afm  de  fixer  le  droit  des  riverains  à  des  prises 
d'eau  pour  les  machines  et  usines. 

La  propriété  de  ces  eaux  fait  l'objet  d'une  grave  dis* 
sidence  entre  les  jurisconsultes  :  les  uns  soutienneqt  que 
le  cours  d'eau  est  une  véritable  propriété  des  riverains  (1)  t 
d'autres  disent  que  le  lit  est  aux  riverains  et  que  Teau 
est  publique  (9)  ;  d'autres  prétendeqt  que  le  lit,  comme 
l'eau  elle-même,  n'appartiennent  à  personne ,  et  sont 
communs  à  tous  (5)  ;  enfm  d'autres  décident  que  le  lit , 
et  les  eaux  sont  du  domaine  public  (4).  Sans  entrer  dans 
la  discussion  de  cette  grave  question ,  nous  ferons  seii* 
lement  remarquer  que  l'art  644  du  Code  Nap. ,  ne  se 


(Il  Troplong,  De  la  Prescription,  t.  I,  p.  145;  Daviel»  Pratiqiueàu 
cours  (Veau,  n«580;  Chardon,  Du  droit  (VaUiKion,  n<»  94  ,  178,  218. 

(2)  V.  Duranton,  i.V,  n*  308  ;  GomenUi,  Droit  administratif,  yCûurs 
d'eau, 

(3)  V.  Nadault  de  BuflTon,  Usines  sur  les  cours  d*eau,'t.  lï,  p.  te  ; 
Tarbé  de  Vauxclair,  Dictionnaire  dts  travaux  publies,  y  Cowrs  d*eau  ; 
Dalloz  ,  Jurisprudence  généraU^  v*  Compétence^  p.  326. 

(4)  V.  Rives ,  Court  d^eaia  ;  Merlin ,  Répertoire  de  jurisprudence , 
Y*  Cours  d^eau. 
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prononce  pas  syr  ]a  propriété  «  et  se  borne  à  dire  que 
<(  celui  dont  la  propriété  borde  une  eau  courante  pmi 
»  s* en  servir  à  son  passage  pour  l'irrigation  de  ses  pro- 
»  priétés,  et  que  celui  dont  cette  eau  (raverse  T héritage 
»  peut  même  en  user  dans  Tintervalle  qu  elle  y  parcourt, 
»  à  la  charge  de  la  rendre  à  la  sortie  de  son  fonds  à  son 
)>  cours  ordinaire,  » 

537.  Il  y  a  donc  une  distinction  à  faire  entre  un  cours 
d'eau  qui  borde  seulement  un  héritage,  et  un  cours  d'eau 
qui  se  trouve  enclavé  des  deux  côtés. 

Quant  aux  prises  d'eau  pour  des  machines  et  usines 
sur  un  cours  d'eau  qui  borde  seulement  d'un  côté  la  pro- 
priété de  l'usinier,  on  vient  de  voir  que  l'art.  644  accorde 
le  droit  de  se  servir  de  l'eau  seulement  poiir  lirrigaiion; 
il  n'accorde  donc  pas  le  même  droit  pour  des  usines.  A  la 
vérité  il  serait  possible  que  les  propriétaires  inférieurs  n'en 
souffrissent  pas,  puisque  l'usinier  serait,  dans  tous  les  cas, 
obligé  de  rendre  l'eau  à  son  cours  naturel  après  en  avoir 
usé  ;  mais  les  riverains  opposés  ont  des  droits  égaux  aux 
siens.  Si  donc  il  pouvait,  par  desprises,diminuerla  hauteur 
des  eaux,  il  préjudicierait  à  ses  droits.  M.  Duranton  (j) 
prétend  cependant  que  la  disposition  de  l'art.  644  peut 
être  invoquée  pour  des  usines,  aussi  bien  qu'en  faveur 
de  l'agriculture.  Cette  opinion,  contredite  par  des  juris- 
consultes graves,  nous  parait  opposée  au  texte  et  à  T es- 
prit de  l'art.  644;  nous  pensons  que  dans  le  cas  où  l'in- 
dustrie des  usines  veut  obtenir  une  prise  d'eau  sur  une 
ruisseau  dont  elle  est  riveraine,  elle  n'a  pas  d'auti-e  moyen 
que  de  se  pourvoir  auprès  du  préfet,  aujourd'hui  com- 
pétent, d'après  la  loi  du  a 5  mars  i852,  pour  obtenir  un 

(I)  T.  V,  p.  tXk. 
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règlement  des  eaux ,  et  la  faculté  de  les  détourner  en 
partie  à  leur  passage. 

A  plus  forte  raison  la  loi  du  ï5  juillet  1847  qui  auto- 
rise à  faire  des  barrages  appuyés  contre  les  propriétés 
riveraines  opposées,  ne  doit  pas  être  étendue  aux  besoins 
des  usines  ;  elle  se  restreint  aux  besoins  de  Tagriculture, 
à  moins  que  ces  barrages  n'aient  été  autorisés  par  un 
règlement  général. 

538.  Quant  aux  eaux  traversant  un  héritage,  c'est-à-dire 
dont  les  deux  rives  ont  un  même  propriétaire ,  la  position 
de  l'usinier  est  beaucoup  plus  favorable;  Fart.  644  l'au- 
torise ken  user  dans  l'intervalle  qu'elle  y  parcourt,  et 
ne  limite  pas  cet  usage  aux  seuls  besoins  des  irrigations  ; 
il  peut  donc  s'en  servir  pour  des  prises  d'eau  ou  de 
toute  autre  manière ,  soit  dans  leur  lit,  en  y  plaçant 
des  machines  hydrauliques,  des  barrages  ou  des  bâ- 
tisses, soit  en  les  détournant  pour  les  conduire  sur  ses 
usines.  Il  pourrait  même  les  absorber  en  partie  ;  car  le 
droit  d'user  comporte  le  droit  de  jouir  de  la  chose  sui- 
vant sa  nature;  si  donc  l'usage  avait  pour  résultat  de 
diminuer  la  quantité  de  l'eau,  en  l'absorbant  comme  dans 
des  irrigations,  en  la  vaporisant  comme  dans  des  ma- 
chines à  vapeur,  l'usinier  serait  dans  son  droit. 

Mais  l'article  644  ajoute  qu'il  doit  rendre  l'eau  à  son 
cours  ordinaire  à  la  sortie  de  son  fonds.  En  effet,  le  droit 
d'user  ne  comprend  pas  la  faculté  d'abuser  au  préjudice 
des  autres  ayants  droit,  c'est-à-dire  des  riverains  infé- 
rieurs. L'usinier  qui  s'est  servi  de  l'eau  doit  rendre  ce 
qui  reste,  après  son  légitime  usage,  dans  l'état  où  l'eau 
se  serait  écoulée  en  suivant  son  cours  naturel.  Ainsi,  il 
ne  pourrait  pas  déverser  les  eaux  dont  il  s'est  servi  sur 
des  propriétés  autres  que  celles  où  l'eau  s'écoulait  natu- 
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rellement.  U  ne  pourrait  pas  non  plus  conduire  ces  prises 
d'eau  à  des  usines  situées  sur  des  propriétés  autres  que 
les  riveraines  ;  nous  avons  vu  plus  haut  que  la  loi  du 
27  avril  1845  réserve  cette  faculté  seulement  en  faveur 
des  irrigations.  Enfin ,  il  ne  devrait  pas  rendre  les  eaux 
à  leur  cours,  altérées  par  des  substances  étrangères,  ni 
leur  donner  une  rapidité  qui  n'est  pas  leur  état  normal , 
ni  les  envoyer  brûlantes  sur  les  propriétés  inférieures  ; 
car  ce  n'est  plus  rendre  Veau  à  la  sortie  de  son  fonds^ 
après  en  avoir  usé.  Ce  serait  rendre  l'eau  dénaturée,  et 
nuire  par  son  émission  aux  propriétés  inférieures. 

Toutes  les  fois  que  l'usage  dfi  l'eau  doit  avoir  pour 
résultat  de  grever  de  servitudes  les  héritages  voisins  ou 
inférieurs,  cet  usage  ne  peut  avoir  lieu  que  par  des 
autorisations  administratives  et  au  moyen  de  mesures 
convenables  pour  sauvegarder  les  intérêts  des  tiers. 

3<*  Ejection  des  eaux  provenant  des  appareils  à  vapear. 

539.  Les  questions  qui  concernent  ce  sujet  ont  déjà 
été  en  partie  traitées  dans  l'article  précédent.  On  a  vu 
qu'en  certains  cas  on  peut  conserver  ces  eaux  jusqu'à 
les  absorber,  mais  qu'elles  doivent  être  rendues  dans 
d'autres  cas,  à  leur  cours  naturel. 

D'autre  part,  on  a  vu  aussi  que  tantôt  on  recueille  dans 
des  réservoirs  les  eaux  sortant  des  appareils  à  vapeur 
(voyez  fig.  5),  et  tantôt  on  les  rejette  sur  la  voie  publique. 

On  a  vu  enfin  que  le  droit  d'user  des  eaux ,  de  les 
rendre  à  leur  cours  ou  de  les  déverser  sur  la  voie  pu- 
blique ne  peut  jamais  aller  jusqu'à  jeter  hors  de  l'usine 
des  eaux  chargées  de  substances  incommodes  ou  malfai- 
santes. L'eau  qui  sort  des  machines  à  vapeur  est  rarement 
nuisible  ;  il  n'y  aurait  que  l'eau  bouillante  des  chaudières 
n.  7 
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en  vidange  qui  «  par  sa  chaleur  brûlante  »  poumât  sus-- 
citer  des  plaintes  légitimes. 

Les  eaux  déversées  doivent ,  en  second  lieu ,  l'être  de 
manière  à  ne  pas  gêner  les  voisins  et  la  circulation  pu- 
blique par  leur  abondance  ou  leur  dégagement  de  vapeur. 
Ainsi,  par  exemple  »  ne  pourrait  être  toléré  un  déverse* 
ment  d'eau  même  pwe»  qui  emplii^ait  une  parUe  de  la 
rue ,  qui ,  en  hiver,  donnerait  naissance  à  des  amas  de 
glace  inusités  et  dangereux ,  qui  obscurcirait  de  vapeur 
les  alentours.  £n  principe  général ,  le  droit  d'user  de  la 
voie  publique  pour  le  passage  des  eaux  pluviales  ou  in- 
dustrielles ,  ne  s'entend  que  d'un  usage  ordinaire  et  non 
nuisible  aux  intérêts  généraux  des  citoyens. 

5  iO.  La  police  de  la  voirie  permet  à  Paris  de  déverser 
dans  les  ruisseaux  et  les  égouts  l'eau  sortant  des  machines 
à  vapeur,  mais  aux  conditions  qui  viennent  d'être  énon- 
cées. En  général,  l'autorisation  dont  il  est  parlé  au 
n*  478  fixe  ces  conditions  d'après  les  circonstances. 
Quand  les  eaux  écoulées  de  l'usine  sont  trop  abondantes, 
on  exige  qu'elles  soient  conduites  à  l'égout  public  par  des 
canaux  souterrains.  Si  elles  sont  trop  chaudes,  ou  si  elles 
contiennent  des  principes  acides  qui  puissent  nuire  aux 
passants  ou  aux  pieds  des  chevaux,  dégrader  la  voie 
publique  ou  le  revêtement  des  égouts ,  et  rendre  le  cu- 
rage de  ceux-ci  dangereux ,  on  exige  qu'avant  de  les  faire 
sortir  de  l'usine  leurs  principes  corrosifs  soient  neutra- 
lisés et  que  la  chaleur  soit  refroidie  de  manière  à  ne  pas 
excéder  is  degrés.  Jusqu'ici,  il  n'y  a  pas  eu  d'ordon- 
nance de  police  sur  ce  point  ;  mais  certains  industriels 
ont  montré  tant  de  mauvais  vouloir  à  faire  cesser  des 
plaintes  motivées  sur  l'écoulement  de  leurs  eaux ,  qu'un 
arrêté  général  ne  se  fera  sans  doute  pas  attendre. 
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SECTION  CINQUIÈME. 

MISE  EN  SERTICE  ET  EMPLOI  DES  MACHINES  A  VAPEUR  DANS  LES  USINES. 

54i .  Quand  une  machine  à  vapeur  est  installée  dans 
une  usine  ou  manufacture ,  il  faut  avant  de  l'employer  en 
service  :  i*  la  faire  recevoir  par  Tingénieur  des  mines 
chargé  de  la  surveillance  dans  la  localité;  s"»  l'essayer 
pour  soi-même. 

La  réception  de  Vingènieur  des  mines  a  pour  objet  de 
constater  que  les  mesures  prescrites  par  rautorisati(Mi 
d'établissement  sont  observées,  et  que  l'appareil  offre 
toute  sécurité.  On  écrit  donc  à  cet  ingénieur,  comme  on 
le  fait  toutes  les  fois  que  des  réparations  ont  eu  lieu  dans 
les  organes  fondamentaux. 

On  n'allume  généralement  pas  la  machine  pour  cette 
visite  de  l'ingénieur,  ou  du  moins  on  l'allume  en  sa  pré- 
sence ,  en  l'isolant  de  la  manufacture  et  en  modérant  sa 
pression.  Il  n'y  a  sur  ce  point  rien  de  fixe  ;  quand  l'in- 
génieur sait  que  l'appareil  a  été  établi  par  un  construc- 
teur dont  les  travaux  inspirent  toute  garantie ,  il  désire 
que  la  machine  fonctionne  le  jour  où  il  vient  procéder  à 
sa  réception.  S'il  n'a  pas,  au  contraire,  toute  sécurité 
sur  l'installation ,  il  demande  que  les  chaudières  restent 
non-sexilement  froides,  mais  même  vides ,  et  qu'on  lui 
prépare  toute  facilité  pour  visiter  et  étudier  l'appareil 
sur  place  comme  sur  plans. 

En  annonçant  le  jour  de  son  arrivée ,  l'ingénieur  a 
soin  d  epréciser  ce  qu'il  compte  faire.  Quant  au  proprié- 
taire de  la  machine ,  qui  est  plus  intéressé  que  lui  à  se 
prêter  à  tout  ce  que  la  sécurité  commande  ? 

542.  Les  épreuves  de  la  résistance  des  chaudières  et 
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des  cylindres  ou  conduits  dont  il  est  parlé  au  n*"  334  sont 
réglementées  par  les  art.  i4  et  suivants  de  F  ordonnance 
du  22  mai  i843.  Nous  avons  déjà  dit  que  cette  épreuve 
se  faisait  à  la  presse  hydraulique  chez  le  constructeur 
par  ringénieur  des  mines  chargé  spécialement  de  ce  ser- 
vice ;  les  propriétaires  d'usine  u*ont  donc  qu'à  s'assurer 
si  les  chaudières  que  l'on  monte  che2K  eux  sont  revêtues 
de  la  médaille  poinçonnée  indiquant  le  nombre  d'atmo- 
sphères sous  lequel  pourra  fonctionner  l'appareil.  Il  leur 
importe  de  veiller,  dans  l'édification  du  générateur,  à  ce 
que  cette  médaille  ne  soit  pas  cachée.  Nous  leur  rappelle^ 
ronsen  outre  que,  même  ultérieurement,  s'ils  ont  des 
doutes  sur  la  solidité  du  générateur,  ils  doivent  appeler 
l'ingénieur  des  mines ,  lui  exposer  ces  doutes  et  l'inviter 
à  procéder  à  de  nouvelles  épreuves. 

Lorsque  l'ingénieur  a  procédé  à  la  réception ,  il  ne 
reste  plus ,  comme  simple  formalité ,  qu'à  fsdre  délivrer 
l'autorisation  de  mise  en  service ,  laquelle  est  valable  de 
plein  droitjusqu'àcequeles  agents  de  l'autorité  adminis- 
trative aient  retiré  la  permission.  Quant  à  toutes  les  pres- 
criptions que  celles-ci  contiennent,  elles  sont  obliga- 
toires. Les  contraventions  sont  poursuivies  devant  les 
tribunaux  correctionnels  ou  de  police. 

543.  V essai  de  la  machine  par  le  chef  d! établissement^  dès 
que  le  permis  de  police  est  donné,  a  pour  but  de  s'assurer 
qu'elle  fonctionne  selon  les  besoins  et  les  prescriptions  du 
traité  avec  le  constructeur;  il  est  à  propos  d'inviter 
celui-ci  à  ces  premières  épreuves.  Nous  avons  indiqué 
au  n""  286  et  287  comment  on  pouvait  évaluer  la  force  en 
chevaux  des  machines  ;  il  a  pu  sufBre  au  constructeur  de 
faire  cette  évaluation  par  le  calcul  ;  ici  elle  ne  peut  être 
faite  que  directement  à  l'aide  des  dynamomètres. 
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Les  essais  achèvent  de  prouver  si  la  machine  fonc- 
tionne avec  la  régularité  et  dans  les  conditions  voulues. 
Pour  ces  essais ,  il  faut  bien  embrayer  la  machine  avec 
Farbre  de  transmission  de  l'usine;  aussi  ne  devra-t-^n 
négliger  aucunes  précautions ,  surtout  aux  premiers  in«- 
stants ,  pour  s'assurer  que  l'emploi  du  nouveau  moteur 
n'amène  aucune  perturbation  dans  la  manufacture.  C'est 
ordinairement  un  moment  très-critique  :  il  convient  de 
placer  des  hommes  intelligents  aux  principaux  appareils 
à  mouvoir  et  auprès  du  débrayage ,  afin  d'isoler  la  map- 
chine  à  la  première  menace  d'accident  ;  il  importe  que  le 
chef  d'établissement  et  son  contre-maître  soient  là  opé- 
rant ou  présidant  les  essais. 

On  imprimera  d'abord  une  marche  très-lente  à  la  ma- 
chine ,  en  ne  donnant  qu'une  faible  ouverture  à  l'admis- 
fflon  de  la  vapeur  ;  on  accélérera  ensuite  peu  à  peu  la  vi- 
tesse jusqu'à  ce  que  les  appareils  mus  aient  atteint  leur 
mouvement  normal;  c'est  alors  seulement  qu'on  pro- 
cédera aux  expériences  dynamométriques  ou  autres. 

SECTION  SIXIÈME. 

DK  LA  QUAlfTIT^  DE  TRAVAIL  A  FOmUflR  PAR  LES  HACmifES  A  VAPEUR 

DA!«S  LES  USIRES. 

544.  Le  premier  soin  du  mécanicien  conducteur  est, 
conformément  à  ce  qui  est  dit  au  n*  538,  de  s'enquérir  * 
de  la  somme  de  travail  à  fournir. 

On  a  vu  aussi  au  n*  620  qu'il  est  difficile  de  préciser  la 
quantité  de  travail  dépensé  réellement  dans  les  manu- 
factures et  ateliers  pour  mouvoir  les  outils  ou  métiers , 
surtout  quand  le  moteur  en  conduit  une  réunion ,  tantôt 
partiellement ,  tantôt  m  totalité.  Hais  il  est  une  quan- 
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tité  moyenne  de  travail  que  Texpérience  a  indiquée  aux 
directeurs  d'usines  comme  devant  être  assignée  à  ces 
outils  ou  métiers^  Nous  nous  sommes  enquis  de  ces 
moyennes  dans  la  grand  nombre  d'usines  ;  et  si  les 
nombres  des  tableaux  suivants  n'indiquent  pas  au  con- 
structeur la  force  réeUement  voulue  pour  faire  travaûll^ 
une  machine  isolée  dans  des  conditions  données ,  celui 
qui  conduit  le  moteur  aura  du  moins  une  sorte  de  point 
de  repère  pour  évsduer  approximativement  le  travail 
qu'il  doit  lui  fsûre  déployer,  en  raison  des  appareils  à 
mouvoir. 

On  verra  par  l'exemple  des  ateliers  de  oondtructioD  de 
machines  (note  k  ci-après)  comment  nous  avoofi  pro- 
cédé pour  obtenir  nos  moyennes. 
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545.  Tableau  des  quantités  de  travail  dépensé  pour  mouvoir 
diverses  machines  dam  les  usines  et  ateliers. 


DËSIGNATIOK 


MouHd  à  blé  avec  ses  accessoires,  par  400  kilog.  de  blé 
moulu  à  rheure  avec  les  accessoires 

Moulin  à  broyer  le  ciment,  par  400  kilog.  à  Theure.   .  .  . 

Moulin  à  huile,  par  400  kilog.  à  l'heure  avec  les  acces- 
soires.  

Scie  reciiligne  à  une  ou  plusieurs  lames  [a],  par  mëlre 
carré  débité  à  l'heure.  .  .  '. 

Scie  à  placage.  Même  condition 

Scie  circulaire.  Même  condition  (6) 

Scie  à  couper  à  chaud  les  rails  (c) 

Bocard  par  pilon 

Gros  marteau  fronUl  de  forge  (d) 

Martinet  de  700  kilog.  battant  96  coups  par  minute.    .  .  . 

Laminoir  à  tôle  de  4 ",60  de  large  (première  grandeur)  , 
peut  prendre  jusqu'i 

Laminoir  cingleur  à  3  paires  de  cylindres ,  pour  rails  et 
gros  fer 

Grand  train  de  laminoir  de  40  à  Mt  paires  de  cylindres^ 
pour  gros  et  petit  fer,   tOle^  etc.,  avec  les  cisailles  et 


autres  accessoires  [e] 


Un  train  de  laminoir  pour  petit  fer 

Laminoir  à  petite  tôle  pour  fer  blanc ,  donnant  50  tours 

par  minute • 

Soufflerie ,  par  mètre  cube ,  fourni  par  seconde,  d'air  froid 

à  la  pression  de  7  à  8  centimètres  de  mercure 


TRAVAIL 

dépenié 

en  cheraux. 


■Umui. 


eh. 

3,00 
4,00 

4,80 

0,33 
0,43 
0,ÎS 

0,70 

20,00 

6,00 


35,00 

80,00 
20,00 

43,00 

0,30 


lulBim, 


ch. 

5,00 
«,50 


400,00 
50,00 

400,00 

» 

«0,00 
0,50 


(a)  Il  résulte  des  expériences  de  M.  Morin  quMl  ne  faut  pas  beaucoup  plus 
de  force  pour  faire  marcher  la  scierie  i  plusieurs  lamas  qu'A  use  seule ,  parce 
que  la  résistance  des  scies  proprement  dite  n'est  qu'une  assez  faible  fraction 
des  résislanoea  4e  Aoules  aortes  qui  exislent  dans  la  machine. 

(b)  Le  premier  nombre,  quoique  donné  par  des  expérimentateurs  dignea  de 
confiance ,  m'étonne  :  j'ai  remarqué  dans  les  ateliers  que  ces  scies  paraissaient 
UMiioars  prendre  beaucoup  de  travail. 

(c)  Une  machine  de  45  chevaux,  i  Mon  ta  taire,  wène  convenablerneBi ,  outre 
la  scie,  4  cisailles  H  2  ventilateurs  sonSlant  4  fours. 

(d)  L'un  des  marteaux  frontaux  de  penain  a  une  machine  de  SO  cbevaax  ; 
une  iDcoiMlir  ■M>fh«F»<^  de  35  cbevauz  conduit,  oulr«  te  deuxiéuM  marteau, 
3  isvs  i  aléier  les  cylindres  de  laminoir. 

le)  A  Monutaire,  «80  chevaux  mènent  34  paires  de  cylindres,  dont  49  gros  et 
46  pems,  9lw  A  cissiMfls  M  « 
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DÉSIGNATION. 


Soufflerie  pour  on  fourneau   (  au  bois 

ordinaire (au  coke  {f\ 

Soufflerie  pour  un  feu  d'affinftrie(  g) 

Soufflerie  pour  une  forge  maréchale 

Un  gros  veniilateur  centrifuge  soufflant  40  feux  de  forge 
maréchale  avec  la  bouille  {h) 

Moulin  à  papier,  par  pilon 

Moulin  à  papier  broyant  400  h  4S0  kllog.  de  chiffons  en 
42  heures . 

Machine  à  papier  continu 

Machine  à  imprimer  les  étoffes,  à  rouleaux,  j  compris  la 
transmission ,  le  lessivage  et  le  reste  des  accessoires  ;  on 
compte  en  Alsace ,  en  moyenne ,  par  rouUau 

Machine  dite  peroline;  3  chevaux  en  font  marcher  6  de  4  i 
40  couleurs,  soit  pour  chaque  perotine.    ••.•.... 

Blanchiment  du    calicot   en   grand;  chez    M.  D on 

compte  S5  chevaux  pour  blanchir  400,000   mètres  eo 
42  heures,  soit  par  4000  mètres 

Filature  du  colon;  une  machine  de  4î>0  chevaux,  chez 
M.  D...,  mène  largement  30000  broches  avec  la  prépara- 
tion, qui  dépense  4/3  de  la  force;  soit  par  100  broches 
avec  la  préparation,  pour  les  numéros  moyens 

Machine  à  lainer  les  draps,  d'après  le  général  Poncelet  (t)  . 

Carde  briseusc  pour  le  lin 

Carde  bnisseuse  pour  le  lin. 

Métier  à  tisser  le  coton  {J) 

Batteur  à  2  battants  avec  ventilateur 

Carde  A  ooton 

Machine  à  parer  le  calicot 

Banc  à  broches,  par  400  bobines 

Atelier  de  construction  de  machines  ;  en  général  on  compte 
en  moyenne,  par  outil,  y  compris  la  transmission  (A).  . 


TRAVÀU. 

dépeiuè 
ea  cksTau. 


liai 


ck. 

40,00 

30,00 

4,00 

0,Î0 

6,00 
2,00 

3,00 
5,00 


0,25  ' 

0,38 

2,00 

0,80 

0,40 

2,00 

0,07 

0,75 

4,50 


eh. 

20,00 

70,00 

2,001 

0,60 

8.00 
3,00 

6,00 


4,00 
0,33 

0,25 


0,50 
0.40 

» 

0,4  4 
4,00 
0,27 
4,00 


(  f)  La  soufflerie  de  Stiriog ,  forte  de  420  ehevaux ,  souffle  largement  3  grands 
hauis-fourneaux  au  coke,  et  péniblement  un  quatrième. 

(g)  Quelques  contre-maîtres  affirment  que  cette  force  ne  s'élève  pat  en 
moyenne  A  plus  de  4/2  cheval. 

(A)  Avec  le  coke  il  faut  environ  le  double  de  cette  force. 

(«  )  D'après  les  auteurs  du  Dictionnaire  de$  art»  et  manufactures^  Il  fandrait 
an  contraire  de  2  A  2,5  chevaux.  Sans  doute  y  compris  la  transmission. 

(j)  Chez  M.  D...,  une  machine  de  60  chevaux  mène  500  métiers  avec  aooes- 
•oires,  soit  Q^\^^  par  métier.  Chez  M.  ***,  on  compte  20  métiers  menés  par 
cheval ,  sans  la  machine  A  parer;  et  avec  celle-ci  45  métiers  seulement  sont 
menés.  Chez  M.  P...,  une  machine  A  parer  prend  autant  de  force  que  3  mèliers 
A  lisser,  soit  de  0oh,25  A  0«h,60. 

(A)  Les  ateliers  de  oonttruciion  offrenl  une  irèa^crande  vartalioB  de  iravail  ; 
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Gro«  aléfloir  à  cylindre 

Gros  tour  à  roues  de  wagon  enlevant  de  forti  copeaux. .  . 
Tour  ordinaire,  macbine  à  buriner,  percer,  aléser,  tarau- 
der, etc.,  danfl  les  conditions  moyennes. 

Machine  à  cintrer  les  bandages  de  roues  de  wagons  (0*  •  •  • 

Cisaille  et  gros  découpoir  (m) 

Banc  à  étirer  les  tubes  Ae  cuWre  pour  chaudière  tubulaire. 


eh. 

4,50 

0,70 

eh. 

3,00 
8,50 

0,«0 
4,09 
0,«0 
3,00 

0,40 
5,00 
0,50 
5,00 

tantôt  tous  les  outils  opèrent;  un  instant  après  une  partie  d*entre  eux  s'arrête  ; 
les  outils  rapides  prennent  plus  de  force  que  les  autres;  ceux  qui  traTaiUenI  le 
bois  en  prennent  aussi  plus  que  ceux  qui  iravaillent  le  fer;  la  dureté  de  celui-ci 
exerce  en  ou^re  son  Influence,  il  est  donc  très^difficile  do  faire  à  chacun  sa 
part  exacte.  On  accepte  cependant  les  moyennes  indiquées  ci-dessus.  J'ai  relevé 
la  puissance  développée  par  le  moteur  et  le  nombre  d'outils  en  mouvement 
dans  diverses  usines  ;  voici  le  résultat  de  cette  comparaison  : 


DÉSIGNATION  BE  t' ATELIER. 


Atetier  Gail  à  Paris,  en  I85t 

14.  augmenté  en  1856 

Atelier  Sharp,  à  Manchester,  en  1848. . 

Ancien  atelier  de  retpansion 

Atelier  du  ehemin  de  £er  à  Ëpemay, 
avec  transmission  soignée 

Atelier  do  chemin  de  fer  du  Nord ,  avec 
bonne  transmission  et  fort  travail..  . 

Atelier  Cave,  en  18&5  (transmission 
teès-dure) 

Atelier  Galla  à  Laehapelle;  tiès-bonne 
transmission 

Atelier  Mazelioe  au  Havre  ;  bonne  trans- 
mission  


FORCE 

NOMBRE  d'outils 

machinés 

Foanr. 

mo- 
trice. 

ftrfi. 

puis 
et 

INII* 

moyenne 
par  onttl. 

60 
90 
80 
30 

23 

72 

■ 

18 

212 

238 

• 
82 

235 
310 
193 
100 

0,25 
0,29 
0,25 
0,30 

30 

25 

90 

115 

0,26 

60 

74 

86 

160 

0,37 

60 

40 

132 

172 

0,34 

20 

■ 

• 

70 

0,26 

25 
18 
20 

• 
• 

> 
■ 
■ 

95 
68 
86 

0,26 
0,28 
0,23 

(/)  La  machine  Buddicum  est  conduite  largement  par  une  machine  spéciale, 
estimée  de  la  force  de  5  chevaux. 

(m)  Chez  M.  Mazeline,  une  petite  machine  de  4  cheval  conduit  4  gros  décou- 
poir Calla ,  4  petil  âécoapoir  Câil  ei  I  pellto  nenle  A  aigniser. 
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SECTION  SEPTIÈME. 

CONDUITE  DES  MACHIKES  FIXES. 

546.  U  reste  peu  de  chose  à  ajouter  aux  principes  gé- 
néraux exposés  aux  n*"*  2  33  et  suiv.,  338  et  suiv.,  sur  la 
conduite  de  machines  à  vapeur  et  de  leurs  chaudières. 
Celles  qui  sont  installées  à  demeure  dans  les  usines  sont, 
par  cette  fixité  même ,  plus  faciles  ^  conduire  que  les 
autres.  En  effet,  dans  les  bateaux  à  vapeur  et  sur  les  che- 
mins de  fer,  outre  que  les  manœuvres  sont  très-multi- 
pliées,  dans  les  premiers  les  inclinaisons  de  la  coque,  sur 
les  seconds  l'état  de  la  voie  et  Texactitude  absolue  du 
service,  appellent  sans  cesse  l'attention  du  mécanicien; 
les  machines  d'usine ,  par  leur  travail  relativement  ré- 
gulier, demandent  une  attention  moins  soutenue  et  des 
hommes  d'une  capacité  plus  ordinîdre. 

$  I.  —  Des  méeanicieofl  el  cbanffears, 

547.  Quand  la  machine  n'est  pas  trop  considérable  et 
que  la  chaudière  n'ofiie  pas  plus  d'un  ou  deux  foyers  à 
soigner,  un  seul  employé  peut  être  préposé  à  la  con- 
duite ,  et  joindre  les  fonctions  de  chauffeur  à  celle  de 
mécanicien.  Quand  les  appareils  comportent  un  grand 
nombre  de  foyers ,  il  faut  avoir  un  ou  plusieurs  chauf-' 
feurs  ainsi  qu'un  ou  plusieurs  mécaniciens» 

Que  le  chef  d'établissement  ait  alors  soin ,  conformé- 
ment à  ce  qui  a  été  dit  au  n"*  36 1 ,  de  régler  entre  ces 
diverses  personnes  une  hiérarchie  bien  définie,  et  qu'il 
établisse  un  mécanicien  chef  responsable  de  toutes  les 
manœuvres  et  de  tous  les  accidents  survenus ,  soit  dans 
l'appareil  juoteur,  soii  daos  1^3  chaudières. 
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Le  nombre  des  mécaniciens  opérant  ensemble  la  ma^ 
nosavre  de  la  machine  dépend  de  la  résistance  des  organes 
servant  à  ces  manœuvres  (SSg) ,  un  seul  homme  peut  y 
suffire  avec  Taide  de  leviers  ou  d'engrenages  établis  dans 
un  rapport  convenable ,  ou  bien  avec  un  moteur  à  vapeur 
spécial ,  comme  il  se  pratique  quelquefois.  La  quadruple 
machine  du  chemin  de  fer  atmosphérique  de  Saint-Ger- 
main a  deux  mécaniciens  travaillant  ensemble.  Dans  la 
marine  il  faut  parfois  jusqu'à  six  hommes  aux  volants 
de  changement  de  marche  des  grands  appareils  de  vais- 
seaux. 

Suivant  le  système  des  organes  de  manœuvre  adopté 
par  le  constructeur,  on  recevra  de  celui-ci  les  instruc- 
tions propres  à  déterminer  le  nombre  des  hommes  de 
service.  Pour  les  grands  appareils  il  sera  même  quel*- 
quefois  utile  d'insérer  dans  le  marché  une  clause  spéciale 
à  cet  égard. 

On  chatdfeor  peut  soigner  trois  ou  quatre  foyers  ordi- 
nûres  pendant  dix  heures  consécutives*  €ette  seule  indi- 
cation suffit  poar  fixer  le  nombre  d'hommes  nécessaire 
au  service  du  générateur  ;  mm  leur  travûl  dépend  sur- 
tout, comme  celui  des  mécaniciens,  du  salaire  qu'on  leur 
donne,  des  convendoins  qu'on  fait  avec  eux ,  de  la  durée 
totale  du  service ,  de  la  disposition  des  emménagements 
plus  ou  moins  salubres  et  de  Téloignement  du  combus- 
tible ,  qui ,  lorsqu'il  n'est  pas  tout  auprès  du  foyer  dons 
des  soutes  disposées  exprès,  doit  être  «neiié  à  la  pelle 
ou  à  la  brouette  aous  la  main  ducbauffeur,  par  un  b<Mnme 
de  peine  en  supplément. 

Dans  les  xismes  oh  la  durée  du  travail  n'excède  guère 
1  s  heures  non  compris  l'allumage  et  rextlnction  des  feux , 
il  nVst  besoin  q«e  d'une  eeule  écp&pedB  mécaaiciens  et 
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chauffeurs.  Quand  le  service  se  continue  jour  et  nuit,  on 
forme  deux  équipes,  qui  se  relèvent  tour  à  tour  de  1 2  en 
1 2  heures»  ou  même  de  6  en  6  heures,  et  moins  si  le  ser- 
vice est  trop  pénible. 

548.  Un  mot  maintenant  sur  rhygiène  des  personnes 
employées  au  service  des  machines  fixes  :  lorsque  les 
machines  et  chaudières  sont  convenablement  installées 
dans  les  usines ,  les  personnes  chargées  de  leur  conduite 
n'ont  à  observer  aucune  règle  particulière  d'hygiène. 
Leur  costume  prenant  juste  le  corps,  sans  pans  ni  poches 
susceptibles  de  s'accrocher  dans  la  machine,  et  leur 
nourriture  fortifiante  n'ont  aucune  raison  de  différer  de 
ceux  de  tout  ouvrier  employé  dans  les  usines  mécaniques. 

Le  meilleur  vêtement  du  mécanicien  consiste  en  un 
pantalon  médiocrement  large ,  avec  une  veste  juste  et 
boutonnée  à  volonté.  L'un  et  l'autre  en  fort  velours  de 
coton  épingle  ou  à  côte.  Il  a  été  reconnu  que  cette  étoffe 
offre  ime  grande  durée ,  qu'elle  ne  se  graisse  pas  trop , 
qu'elle  conserve  avec  assez  d'uniformité  la  chaleur  inté- 
rieure du  corps ,  et  prévient  par  là  même  à  la  fois  Tin- 
fluence  pénible  de  la  chaleur  près  des  foyers  et  celle  du 
froid  de  l'air  extérieur. 

Le  travail  du  chauffeur  est  excessivement  sale  ;  le  seul 
vêtement  convenable  pour  lui  consiste  en  un  pantalon  et 
une  veste  de  grosse  toile  de  bonne  qualité,  qu'on  puisse 
laver  souvent. 

On  recommande  enfin  aux  personnes  de  service  au- 
près des  machines  à  vapeur  d'avoir  la  tête  couverte  d'une 
calotte  ou  d'une  casquette  à  fond  bien  garni ,  et  d'entre- 
tenir, par  un  très-fréquent  lavage  de  la  figure  et  des 
mains ,  la  liberté  des  pores  de  la  peau. 

549.  Il  y  a  des  machines  ou  chaudières  à  vapeur  en- 
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fermées  dans  des  locaux  sans  air,  sans  jour,  sans  venti- 
lation. Le  métier  des  hommes  de  service  devient  alors 
un  des  plus  pénibles  et  des  plus  dangereux  pour  la  santé , 
et  on  recommande  à  ces  employés  de  grandes  précautions 
pour  la  conservation  de  leur  vie. 

On  leur  prescrit  d'abord  une  nourriture  à  la  fois  to- 
nique et  rafraîchissante,  où  les  viandes  fraîches  entrent 
pourune  grande  partie.  Si  le  vin,  en  quantité  raisonnable, 
est  très-salutaire ,  F  usage  fréquent  des  liqueurs  fortes ,  de 
l'eau  pure ,  de  la  glace ,  des  boissons  acides ,  des  salai- 
sons ,  mais  surtout  les  excès  de  tout  genre  sont  un  vé- 
ritable danger. 

Auprès  des  appareils  insalubres  que  nous  signalons , 
le  service  doit  être  combiné  de  telle  sorte  que ,  sans  les 
abandonner,  les  employés  puissent,  de  temps  en  temps,  se 
reposer  dans  un  local  sain  et  aéré.  Mais  ils  doivent  se  défier 
de  la  tendance  bien  naturelle  qui  les  porte  à  subitement 
passer  de  l'étuve  où  ils  étaient,  à  l'air  froid  du  dehors  ; 
dans  la  première,  leur  vêtement  était  nécessairement  le 
plus  léger  possible  ;  en  sortir  sans  s'être  vêtu  suffisam- 
ment, c'est  s'exposer  à  un  refroidissement  parfois  mortel. 

Quant  à  la  recommandation  ci-dessus  faite  d'entretenir 
la  liberté  des  pores  de  la  peau  par  de  très-fréquents  la* 
vages,  on  comprend  qu'elle  est  ici  de  première  nécessité. 
C'est  une  pratique  dont  les  effets  ont  toujours  été  jugés 
des  plus  salutaires  ;  il  en  est  de  même  de  l'habitude  de 
porter  un  gilet  de  laine  sur  la  peau. 

550.  Un  dernier  mot  sur  les  maladies  auxquelles  le  ser- 
vice des  machines  à  vapeur  expose  principalement.  On  a 
TU  au  n**  565  les  premiers  secours  à  donner  en  cas  de  bles- 
sures ,  et  les  premiers  soins  à  donner  avant  l'arrivée  du 
médecin.  Quant  aux  maladies  proprement  dites,  les  in- 
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flammations  de  la  gorge ,  des  paupières ,  des  mtrailles , 
sont  des  maladies  assez  commîmes  chez  les  mécaidciais 
ou  chauffeurs. 

Mais  les  affections  de  poitrine ,  la  phthisie  et  la  dys- 
senterie  ne  proviennent  guère  que  de  l'imprudence  de 
ceux  qui  en  sont  victimes  et  d'une  insalubrité  toute  par- 
ticulière des  locaux.  C'est  pourquoi  les  mécaniciens  ne 
doivent  pas  considérer»  comme  inhérents  au  service  des 
machines  à  vapeur  dans  les  usines ,  les  cas  assez  nom- 
breux de  ces  redoutables  maladies. 

§  II.  —  Conduite  des  machines  fixes. 

531 .  Elle  comprend,  comme  celle  de  toute  machine  à  va- 
peur, la  préparation  préliminaire ,  le  service  proprement 
dit  et  les  soins  ultérieurs.  Ce  triple  sujet  a  déjà  été  traité 
dans  la  première  partie,  au  chapitre  IV,  à  un  point  de 
vue  générai  ;  il  ne  reste  plus  qu'à  ajouter  quelques  ob* 
sA'vations  pratiques. 

Préparation  préliminaire.  Le  mécanicien ,  et  s'ils  sont 
plusieurs ,  le  mécanicien  chef  doit  être ,  dès  la  veille , 
au  courant  du  service  demandé  à  la  machine.  Les 
heures  fixées  pour  le  démarrage  et  les  arrêts  définitifs  ou 
temporau'es  lui  doivent  être  désignés ,  ainsi  que  les  li- 
mites extrêmes  de  la  quantité  de  travail  à  fournir  (voyez 
n"*  545).  C'est  ce  que  nous  avons  appelé  au  n*"  558  s'enr- 
quérir  du  service. 

Si  la  machine  n'a  pas  fonctionné  depuis  plusieurs 
jours ,  il  importe  qu'elle  soit  visitée  de  bonne  heure  le 
jour  qui  précède  celui  du  service,  afin  qu'on  ait  le  temps 
de  remettre  en  état,  s'il  y  a  lieu ,  les  garnitures,  les  ap-- 
paieils  graisseurs  et  les  articulations  soudées,  pour  ainsi 


dire ,  par  la  rouille  ou  le  cambouis.  Ce  serait  même  un 
hasard  si  tout  se  trouvait  en  état  (voyez  n°  3i 2  et  suiv.). 

Quand  la  machine  a  fonctionné  la  veille ,  le  mécani- 
cien a  dût  avant  de  se  retirer,  faire  sa  visite  et  tout  pré^ 
parer  pour  la  reprise  du  service. 

C'est  encore  la  veille  que  la  provision  du  combustible 
a  dû  être  préparée  et  mesurée ,  la  grille  et  le  cendrier 
vidés ,  la  chaudière  vidangée ,  le  niveau  d'eau  normal 
établi ,  les  conduits  de  flammes  nettoyés,  et  qu'on  a  dû 
arrêter  la  comptabilité  dont  il  sera  parlé  ci-après ,  au 
n""  558.  En  un  mot,  tout  doit  être  prêt  la  veille  pour 
commencer  le  service  le  lendemain  matin ,  de  façon  à  ce 
qu'U  n*y  ait  qu'à  allumer  le  foyer  et  laisser  monter  la 
pression  de  la  vapeur. 

L'heure  à  laquelle  on  doit  venir  faire  d'avance  l'allu- 
mage dépend  du  système  de  chaudière  et  de  si  nom- 
breuses circonstances ,  que  rien  ne  peut  être  fixé.  Ordi- 
nairement ,  on  allume  une  heure  d'avance  un  générateur 
à  bouilleurs  ou  à  tubes  lorsqu'il  n'est  arrêté  que  depuis 
10  à  12  heures ,  et  5  heures  au  moins  d'avance  quand  il 
est  tout  à  fait  froid. 

Les  générateurs  à  foyer  ordinaire  s'allument  et  se  gou- 
vernent comme  il  a  été  dit  aux  n""  »53  et  suivants.  Quant 
à  ces  foyers  fumivores,  de  systèmes  si  divers,  qui  abon- 
dent depuis  les  ordonnances  sur  la  suppression  de  la 
fumée  (ô  10),  le  mécanicien  recevra  de  l'inventeur  des  in- 
structions spéciales. 

Nous  rappellerons  au  chauffeur,  pour  les  foyers  ordi- 
naires, que  l'abondance  de  fumée  lui  est  en  grande 
partie  imputable  ;  qu'il  doit ,  tout  en  couvrant  partout 
la  grille,  donner  peu  d'épaisseur  au  combustible;  qu'il  faut 
charger  peu  à  la  fois;  choisir  les  instants  où  l'incandes- 
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cence  dans  le  foyer  est  le  plus  propre  à  brûler  les  gaz 
dégagés  du  combustible  frais  ;  ne  pas  trop  activer  le 
tirage  »  afin  de  laisser  aux  gaz  entraînés  le  temps  de  se 
décarburer;  enfin ,  entasser  d'avance,  sur  le  devant  de  la 
porte ,  le  combustible  frais ,  afin  qu'il  s'échauffe  et  com- 
mence à  se  distiller,  et  qu'une  fois  étendu  sur  le  com- 
bustible incandescent  »  l'opération  n'ait  qu'à  se  conti- 
nuer. 

552.  Serties.  Une  amende  sévère  est  infligée  au  mé- 
canicien quand  il  n'est  pas  prêt  à  mettre  régulièrement 
la  machine  en  marche  à  l'heure  prescrite  pour  le  com- 
mencement du  travail.  Cette  heure  étant  arrivée ,  un 
premier  coup  de  cloche  ou  tout  autre  signal,  annonce 
l'entrée  des  ouvriers.  C'est  à  ce  moment  que  le  méca- 
nicien fait  sa  dernière  inspection  et  se  prépare  à  mettre 
en  marche,  comme  il  est  dit  au  n**'  282 ,  535, 558  et  suiv. 

Nous  ajouterons,  en  ce  qui  concerne  le  démarrage , 
une  observation  très-importante  :  on  a  vu  (34o)  que  la 
manivelle  peut  être  accidentellement  mal  placée  pour 
démarrer,  et  qu'il  fallait  alors  agir  à  bras  sur  le  vo- 
lant pour  la  ramener  à  une  position  convenable.  Il  im- 
porte dans  une  manufacture  de  ne  mouvoir  le  volant 
que  dans  la  direction  de  la  marche  régulière ,  et  jamais 
à  reculons^  ne  serait-ce  que  de  quelques  degrés,  sous 
peine  d'amener  dans  la  manufacture  de  graves  avaries. 
En  effet ,  comme  une  horloge  dont  on  ne  peut  faire  re- 
culer les  aiguilles  sans  la  déranger,  les  machines  mo- 
trices des  manufactures  ne  peuvent  ordinairement  mar- 
cher que  dans  un  seul  sens. 

Une  fois  en  marche  ^  la  machine  continue  d'elle-même 
ses  fonctions ,  et  pourvu  que  le  feu  et  le  niveau  d'eau 
soient  entretenus  d'une  manière  constante  (257  et  s4o) , 
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la  vitesse  se  régularise  dans  le  moteur  par  l'effet  de  son 
pendule  modérateur,  tant  que  le  travail  à  fournir  ne 
franchit  pas  certaines  limites.  Il  n'est  pas  ^  comme  sur 
une  locomotive ,  nécessaire  que  le  mécanicien  soit  tou- 
jours près  de  la  machine ,  à  moins  qu'il  n'y  ait  des  ma- 
nœuvres fréquentes  à  faire  comme  dans  le  cas  des  monte^ 
charges.  Hors  ce  -cas ,  le  mécanicien  peut  même  vaquer 
à  quelque  autre  occupation  dans  le  voisinage ,  en  se  con- 
tentant de  venir,  à  des  intervalles  de  dix  à  quinze  minutes, 
faire  sa  tournée  et  donner  ses  soins.  Il  importe  cepen- 
dant qu'il  ne  s'éloigne  jamais  de  manière  à  ne  pas  en- 
tendre le  sifflet  du  flotteur  d'alarme ,  non  plus  que  les 
chocs  et  broutements  du  mécanisme  avarié. 

Dans  ces  visites ,  il  portera  particulièrement  son  at- 
tention sur  l'état  du  foyer,  le  jeu  de  l'appareil  alimen- 
taire, la  hauteur  du  niveau  d'eau,  les  fonctions  des 
divers  indicateurs  et  celles  du  condenseur  ;  il  aura  soin  de 
maintenir  la  machine  en  état  de  propreté,  et  d'enlever,  à 
mesure  qu'ils  se  forment,  soit  les  amas  de  cambouis  et 
de  poussière,  soit  les  épanchements  d'huile  et  d'eau. 

SS3.  Arrêts  momentanés  :  nous  voulons  parler  de  ces 
heures  de  chômage  qui  ont  lieu  dans  les  usines  deux  ou 
trois  fois  par  jour  pour  le  repas  des  ouvriers.  Pendant 
ce  temps ,  la  machine  à  vapeur  arrête  aussi;  on  n'éteint 
pas  le  feu  dams  le  foyer,  mais  on  le  fait  dormir^  en  fer- 
mant presque  tout  à  fait  les  portes  de  cendrier  et  re- 
gistres de  cheminée ,  ou  bien  en  couvrant  le  feu  avec 
des  cendres. 

Quant  à  la  pression  de  la  vapeur,  ne  la  faites  pas  tom- 
ber, mais  diminuez-la,  de  peur  qu'elle  n'éprouve,  en  l'ab- 
sence du  mécanicien,  une  élévation  dangereuse  (îjo). 
Pour  cela ,  déchargez  tin  peu  les  soupapes  de  sûreté  (224) , 
II.  8 
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ouvrei  les  robinets  de  vidange  (s^S)  en  {dein  un  instant 
pour  donner  issue  à  la  bourbe  accumulée  dans  le  fond; 
alimentes  largement ,  de  manière  à  ce  que  la  vaporisation 
qui  s'opère  toujours  un  peu  pendant  Tarrèt,  malgré 
tontes  les  précaution^ ,  ne  fasse  pas  tomber  le  niveau  au- 
dessous  de  la  ligne  voulue. 

C'est  pendant  Tarrèt  que  la  petite  pompe  à  vapeur,  dite 
petit  cheval^  est  bien  utile  :  non  seulement  elle  sert  à  en^ 
tretenir  le  niveau  d'eau  dans  le  générateur,  mais  elle 
peut  alimenter  le  réservoir  dont  il  est  parlé  aux  n**  SsS, 
537,  5s8. 

Pour  reprendre  la  marche ,  dix  minutes  environ  avant 
la  rentrée  des  ouvriers ,  le  mécanicien  revient  à  la  ma- 
chine; il  la  prépare  à  démarrer  comme  le  matin.  Le 
premier  soin  doit  être  de  constater  si  le  niveau  d'eau  de 
la  chaudière  n'a  pas  découvert  la  surface  de  chauffe. 
Sur  un  simple  doute ,  agissez  comme  lorsqu'une  explo- 
sion est  imminente  (367) ,  c'est-à-dire  achevez  d'étouffer 
le  feu ,  ou  retirez-le  du  foyer.  Si  l'état  de  la  chaudière 
n'inspire  pas  d'inquiétude,  rendez  au  feu  son  activité,  en 
rétablissant  le  tirant  d'air,  après  avoir  piqué  le  feu  (245) 
pour  le  débarrasser  des  cendres  et  scories  ;  puis  chargez, 
à  la  manière  ordinaire ,  le  nouveau  combustible. 

Quant  aux  manœuvres  pour  arrêter  la  machine  et  la 
remettre  en  marche ,  pous  n'avons  plus  besoin  d'y  re- 
venir ;  il  suffua  de  se  reporter  à  ce  qui  est  dit  aux 
n**  340  et  suiv. 

554,  Fin  Au  service  :  pour  les  arrêts  momeiita^és ,  on 
a  dû  faire  dormir  le  feu  et  diminuer  |a  pression  de  la 
vapeur  ;  pour  l'arrêt  définitif  à  la  fin  du  jour,  il  faut  en- 
tièrement supprimer,  dans  le  générateur,  la  pression  et 
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Taction  du  calorique,  de  manière  «^  ce  qu'il  n'y  ait  pas  de 
danger  pour  la  nuit. . 

La  pression  doit  se  maintenir  jusqu'au  dernier  mo- 
ment du  travail  ;  mais  il  y  faut  parvenir  en  amortis- 
sant peu  à  peu  le  feu ,  et  en  utilisant  le  combustible 
presque  jusqu'à  son  dernier  morceau,  de  manière  à  ne 
pas  en  avoir  une  grande  masse  embrasée  à  jeter  hors  du 
foyer.  Démasquez  donc  en  grand  la  cheminée  pour  tirer 
en  plein  sur  le  combustible  restant. 

Quand  le  signal  d'arrêt  est  donné ,  le  moment  de  se 
retirer  est  loin  d'être  arrivé  pour  le  mécanicien  et  ses 
aides  ;  il  leur  reste  à  pratiquer  diverses  opérations  et  à 
tout  préparer  pour  la  mise  en  feu  du  lendemain  matin , 
ainsi  qu'il  a  été  dit  aux  n*'  557  et  suîv. 

Deux  cas  doivent  d'abord  être  distingués  :  il  faut  faire 
tomber  de  suite  la  pression  de  la  vapeur,  aucun  service 
n'étant  plus  demandé  à  la  chaudière  ;  ou  bien  il  faut  uti- 
liser la  vapeur  qu'elle  contient  encore,  soit  pour  mouvoir 
une  petite  machine  chargée  d'alimenter  le  réservoir  de 
l'établissement  ou  de  faire  fonctionner  un  gros  outil  qui 
doit  continuer  à  marcher  durant  la  nuit ,  jusqu'à  ce  que 
la  chaudière  n'ait  plus  de  vapeur,  ainsi  qu'il  arrive  ordi- 
nairement dans  les  ateliers  de  construction  pour  mouvoir 
les  alésoirs  à  cylindre. 

Soo.  Quand  on  veut  conserver  la  vapeur  :  avant  d'é- 
teindre le  feu ,  et  pendant  que  le  foyer  conserve  en- 
core son  activité ,  alimentez  en  eau  copieusement  la 
chaudière ,  puis  ouvrez  en  grand  les  robinets  de  vidange 
pour  laisser  écouler  l'eau  vaseuse  accumulée  au  fond 
du  générateur,  en  se  gardant  bien  de  le  laisser  bais- 
ser au-dessous  du  niveau  de  régime.  Maintenez  pendant 


ce  temps  l'activité  du  foyer,  pour  que  la  pression  de  la 
vapeur  ne  tombe  pas.  Gela  ne  signifie  pas  qu'il  faut  le 
charger  ;  il  faut  seulement  activer  le  tirage  comme  il  est 

dit  au  n"*  554* 

L'extraction  dont  nous  venons  de  parler  a  pour  but 
de  purifier  Teau  contenue  dans  la  chaudière  et  donner 
issue  aux  matières  qui  pourrûent  se  solidifier  en  refroi- 
dissant et  former  une  couche  de  ce  tartre  si  nuisible , 
dont  il  est  parlé  au  n"*  74»  En  pratiquant  ces  extractions 
partielles  à  la  fin  de  chaque  service ,  à  chaque  arrêt ,  et 
même  de  temps  en  temps  pendant  la  marche ,  on  n'évi- 
tera pas  absolument  la  formation  du  tartre,  mais  on 
prolongera  beaucoup  la  durée  du  service  qu'on  pourra 
demander  au  générateur  avant  d'être  forcé  de  le  net- 
toyer. C'est  le  résultat  qu'on  a  obtenu  dans  la  marine 
par  un  système  d'extraction  et  de  renouvellement  d'eau 
analogue  à  celai  que  nous  recommandons  pour  l'emploi 
prolongé  des  machines  fixes  dans  les  usines. 

Après  avoir  terminé  cette  première  opération  le  mo- 
ment est  venu  d'éteindre  le  feu.  Pour  cela,  amenez  hoi-s 
de  la  grille  le  combustible  qui  peut  s'y  trouver  encore; 
nettoyez-la  complètement  ;  qu'il  n'y  reste  ni  cendre  ni 
scories,  que  les  barreaux  soient  bien  dégagés;  videz  de 
même  le  cendrier,  puis  fermez-le  ainsi  que  le  foyer  et  la 
cheminée,  afin  de  maintenir  la  chaleur  intérieure  jusqu'à 
l'allumage  du  lendemain  matin,  et  pour  que  le  refroidis- 
sement se  fasse  peu  à  peu  pendant  la  nuit,  sans  causer 
ces  retraits  violents  dont  nous  avons  déjà  signalé  les 
dangers. 

Ne  touchez  plus  à  rien  dans  l'appareil  et  laissez  la  va^ 
peur  se  consommer  peu  à  peu  dans  la  petite  machine  (554) 
qu'on  se  propose  de  mouvoir. 
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Quant  au  combustible  retiré  du  foyer,  et  réduit  sans 
doute  à  l'état  de  coke  ou  de  braise,  recevez-le  dans  des 
étouffoirs  pour  l'employer  le  lendemdn  matin ,  ou  étei- 
gnez-le avec  de  Teau  au  dehors. 

556.  Dans  le  cas  où  on  n'a  pïtAS  besoin  de  la  vapeur^ 
pratiquez  à  l'inverse  de  ce  qui  précède  les  deux  opéra- 
tions ci-dessus ,  c'est-à-dire  commencez  par  éteindre  le 
feu  comme  nous  venons  de  l'indiquer. 

Quant  à  la  pression  elle  tombera  suffisamment  d'elle- 
nîtoe  en  faisant  jouer  la  pompe  alimentaire  et  les  robi- 
nets de  vidange ,  suivant  ce  qui  est  dit  au  n""  555,  et  vous 
n'aurez  pas  besoin  de  rejeter  la  vapeur  par  le  tuyau  de 
décharge,  d'où  elle  ne  sort  d'ailleurs  qu'avec  un  mugis- 
sement trës-redouté  du  voisinage. 

557.  La  machine  demande  à  son  tour  quelques  soins  à 
la  fin  du  service  : 

1**  Arrêtez-la  de  manière  à  ce  que  la  manivelle  soit 
bien  placée  pour  démarrer  sans  hésitation  le  lendemain, 
selon  la  recommandation  déjà  faite  tant  de  fois  (552). 

2*  Purgez  les  cylindres,  conduits,  pompes,  bâches  de 
condenseur  ou  de  déversement,  de  l'eau  qui  pourrait  y 
rester,  surtout  en  hiver. 

5"*  Si  quelque  pièce  en  se  refroidissant  ne  peut  subir 
librement  son  retrait,  ayez  grand  soin  de  la  desserrer, 
sinon  craignez  sa  rupture. 

4^  Essuyez  la  machine  en  faisant  attention  à  chaque 
pièce  pour  être  assuré  qu'il  n'existe  aucun  commence- 
ment de  désorganisation.  Remettez  en  état  les  garnitures 
et  les  appareils  graisseurs,  mais  ne  remplissez  ceux-ci  que 
le  lendemain  au  moment  de  reprendre  la  marche.  11  im- 
porte que  toutes  les  autres  opérations  se  fassent  le  soir  ; 
Feipérience  n'a  que  trop  appris  qu'on  est  souvent  pris 
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au  dépourvu  en  les  remettant  au  lendemain  matin,  et 
qu'on  s'expose  à  ne  pas  être  prêt  à  reprendre  la  marche 
à  l'heure  voulue. 

558.  Les  approvisionnements  du  lendemain  sont  encore 
une  opération  que  pour  la  même  cause  il  faut  faire  le 
soir. 

Le  combustible,  ainsi  que  la  graisse  et  l'huile  pour  la 
lubrification ,  sont  des  articles  de  consommation  régulière 
dont  il  importe  de  connaître  la  dépense  quotidienne.  La 
quantité  en  est  généralement  fixée  au  mécanicien.  Il  se 
fait  délivrer,  à  des  époques  périodiques,  les  allocations 
convenues  ;  il  veille  à  cette  délivrance  qui  est  constatée 
par  un  reçu.  Quant  aux  articles  tels  que  les  matières  à 
garnir  les  joints  et  à  faire  des  réparations,  îls  se  déli- 
vrent de  la  même  manière  à  mesure  qu'on  en  a  besoin. 

Dans  les  grands  établissements  où  il  y  a  plusieurs  ma- 
chines à  vapeur,  il  y  a  nécessité ,  tant  pour  l'émulation 
entre  les  divers  mécaniciens,  que  pour  la  tenue  des 
comptes  de  dépense  de  l'usine,  de  tenir  note  de  la  con- 
sommation des  appareils  moteurs.  A  cet  eflet  les  méca- 
niciens  sont  chargés  de  tenir  la  comptabilité  de  leurs 
machines  respectives.  C'est  encore  un  travail  qu'ils  doi- 
vent terminer  à  la  fin  du  jour,  avant  de  se  retirer. 

559.  La  tenue  de  cette  comptabilité  est  d'ailleurs  très- 
simple  ;  elle  se  borne  à  énoncer  dans  les  colonnes  d'un 
tableau  préparé  d'avance  la  durée  du  service,  la  quantité 
des  divers  articles  de  consommation  et  le  rapport  très- 
sommaire  des  incidents  de  la  journée ,  sauf  à  rédiger  un 
rapport  détaillé  des  incidents  graves. 

Voici  un  modèle  de  ce  genre  de  tableau,  lequel  se  re- 
met au  chef  d'établissement  toutes  les  semaines  ou  tous 
les  mois.  Il  est  fait  ici  pour  une  semaine. 
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COMPTABIUTÉ  HEBDOMADAIRE  DE  LA  MACHINE  N«  gé. 
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560.  Le  nettoyage  des  machines  à  vapeur  dans  les 
usines  a  déjà  fait  l'objet  de  divers  articles  e&  la  pre-- 
miëre  partie  de  ce  traité  (voir  n"*  355).  Noas  y  avons  dit 
que  ces  machines  dévident  fi^e  l'objet  d'un  entretien 
cobtinuel  ;  que  là  pousfllèrei  le  cfttbbouis ,  l'oxydâtioii , 
les  épanchements  d'huile  ott  d'^au  doivent  6tre  onleréi  à 
meftûrê  ({u'ils  Bè  forment.  Une  machine  «iml  entretenue 
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n'a  pour  ainsi  dire  jamais  besoin  d'arrêter  pour  être 
nettoyée  extérieurement.  Certaines  parties  intérieures 
doivent  au  contraire  être  de  temps  en  temps  visitées  et 
nettoyées.  Ce  sont  en  premier  lieu  la  chaudière  où  le 
tartre  s'accumule,  en  second  lieu  le  cylindre  à  vapeur 
où  l'huile  et  la  poussière  introduite  malgré  tout^  les 
précautions  forment  un  cambouis  épais  ;  la  distribution 
qui  se  dérègle  ;  enfin  le  condenseur  et  les  conduits  de 
vapeur  sur  le  pourtour  desquels  il  se  dépose  comme 
dans  la  chaudière  une  couche  de  tartre. 

Par  les  purges  et  vidanges  fréquentes  que  nous  avons 
indiqués  tant  de  fois,  on  éloignera  les  époques  pério- 
diques du  nettoyage ,  msds  il  faudra  tôt  ou  tard  en  venir 
à  ces  opérations. 

Le  talent  du  mécanicien  devra  s'appliquer  à  pouvoir 
marcher  le  plus  longtemps  possible  avant  que  les  arrêts 
ne  deviennent  nécessaires.  Ce  moment  est  d'ailleurs  facile 
à  apprécier;  lorsque  les  fonctions  de  la  machine  devien- 
nent pénibles  sans  apparence  de  désorganisation ,  il  y 
a  lieu  de  procéder  à  la  visite  des  organes  intérieurs  ;  car 
il  est  probable  que  ces  organes  sont  engorgés.  Quand  la 
vaporisation  demande  une  grande  consommation  de 
combustible  et  que  l'eau  paraît  troublée  dans  le  tube- 
jauge  ou  au  sortir  des  robinets  d'essai,  l'époque  de  net- 
toyer la  chaudière  est  également  arrivée. 

§  ni.  —  Principaux  accidents  des  machines  fixes. 

SGI.  Parmi  les  accidents  énoncés  au  chapitre  V  de  la 
première  partie,  il  en  est  plusieurs  sur  lesquels  il  im- 
porte de  revenir  et  d'insister. 

Eicphsion  de  chaudières  (367)  :  bien  qu'aucune  machine 


—  121  — 

à  vapeur  ne  soit  par  sa  fixité  même  aussi  facile  à  conduire 
et  aussi  exempte  de  cause  d'accidents,  que  celles  des 
manufactures,  il  est  cependant  constaté  que  nulle  part 
il  n'y  a  relativement  autant  d'explosions  et  de  coups  de 
feu  ;  nous  rappellerons  au  mécanicien  que  : 

i*"  C'est  à  la  reprise  du  service,  à  la  suite  des  arrêts 
pour  le  repas  des  ouvriers,  que  ces  accidents  arrivent  le 
plus  souvent ,  parce  que  l'eau  a  manqué  pendant  ce  temps 
et  que  la  surface  de  chauffe  s'est  découverte.  Aucun  mo- 
ment de  la  conduite  n'exige  donc  autant  d'attention. 

2"  Quelque  rigoureux  que  soit  ce  devoir,  le  mécani- 
cien ne  doit  quitter  la  chaudière  menacée  d'explosion 
que  lorsqu'il  a  tout  fait  pour  conjurer  le  sinistre  et  écarté 
tous  ceux  qui  peuvent  en  être  victimes. 

S""  Le  mécanicien  doit  visiter  souvent  la  chaudière 
quand  elle  commence  à  compter  quelques  années  de  ser- 
vice, particulièrement  dans  les  parties  oxydées,  exposées 
à  la  plus  grande  violence  du  feu,  ou  qui  sont  le  siège  ha- 
bituel des  accumulations  de  tartre,  etc.  Les  rivures  du  des- 
sous doivent  être  aussi  soigneusement  l'objet  des  visites. 

562.  L'arrêt  de  la  machine  sans  came  apparente^  bien 
que  tout  soit  régulier  dans  l'appareil,  est  un  accident  très- 
fréquent  dans  les  manufactures  qui  subissent  tout  à  coup 
une  grande  augmentation  du  travail  mécanique.  Cela 
arrive  par  exemple  dans  les  forges  à  laminoir,  quand  on 
présente  au  passage  entre  les  cylindres  de  trop  épaisses 
pièces  de  métal.  Cela  arrive  encore  dans  les  ateliers  de 
construction ,  quand  une  partie  notable  des  outils-ma- 
chines ont  à  couper  simultanément  de  trop  forts  co- 
peaux. On  pourrait  multiplier  ces  exemples. 

Quand  la  machine  est  ainsi  arrêtée,  que  le  mécanicien 
$e  garde  bien  de  la  pousser ^  c'est-à-dire  d'augmenter  sa 
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force,  sans  en  avoir  reçu  Tordre  ejcprès  du  chef  oti  contre- 
maître des  ateliers ,  car  il  pourrait  ainsi  causer  dans  les 
outils  ou  métiers  de  très-graves  avaries,  casser  les 
cylindres  du  laminoir,  briser  les  machines  de  Tatelier  de 
construction,  etc.  C'est  au  chef  ou  contre-maître  qui  pré- 
side à  ces  appareils  à  prendre  sur  lui  la  responsabilité 
d'un  etcès  de  force  que  les  circonstances  peuvent  de- 
mander ou  défendre. 

Que  le  mécanicien  ne  change  donc  rien  à  la  réglemen- 
tation du  moteur,  qu'il  ferme  au  contraire  le  régulateur 
et  qu'il  empêche  même  la  pression  de  monter  au  delà 
des  limites  habituelles ,  qu'il  profite  donc  de  ce  moment 
où  la  pression  est  inutilement  en  excès  pour  alimenter  la 
chaudière  ou  faire  jouer  les  robinets  de  vidange  si  cela 
est  nécessaire  ;  sinon  le  seul  parti  à  prendre  est  de  reje- 
ter au  dehors  une  partie  de  la  vapeur  par  le  tuyau  d'é- 
vacuation. Dans  l'ignorance  de  ce  qui  se  passe  qu'il  ne 
charge  pas  le  feu.  Bientôt  la  cause  de  l'arrêt  aura  été  re- 
connue dans  l'usine ,  et  sur  l'ordre  qui  lui  sera  donné  le 
mécanicien  reprendra  sa  marche  normale. 

503.  La  machine  s'emporte  (4o5)  souvent  dans  les  ma- 
nufactures par  une  cause  contraire  à  la  précédente;  cela 
arrive  principalement  par  la  rupture  d'un  arbre  ou  d*Une 
courroie  qui  transmettent  le  mouvement. 

Dans  ce  cas,  arrêtez  immédiatement  la  machine  et 
soulagez  la  chaudière  de  son  trop  de  vapeur,  sinon  re- 
doutez une  complication  grave  d^accidents  dans  les  ate- 
liers. Attendez,  comme  dans  le  cas  précédent,  pour  re- 
prendre la  marche.  Tordre  du  chef  des  ateliers. 

564.  Parmi  les  ruptures  {hSz  etsniv.)  survenues  daûs 
les  machines  à  vapeur  fijtes,  nous  devons  signaler  prin- 
cipalement celle  du  Volant.  C'est  un  accident  des  plus 
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redoutables;  les  fragments  rompus  de  la  jante  s'échap- 
pent, on  le  sait,  par  la  tangente  au  cercle  de  roulement  ; 
elles  sont  projetées  au  loin  en  renversant  tout  sur  leur 
passage,  lorsqu'elles  ne  sont  pas  retenues  dans  la  cage 
de  madriers  dont  nous  avons  parlé  au  n*  517. 

Dès  qu'une  rupture  commence,  soit  dans  un  volant,  soit 
dans  un  des  engrenages  de  la  transmission,  arrêtez  la  ma- 
chine sans  délai  et  ne  reprenez  le  service  qu'après  avoir 
consolidé  les  parties  menaçantes,  d'une  manière  assurée. 

565,  La  vaporisation  des  chaudières  établies  à  demeure 
dans  les  usines  est  souvent  fort  difficile  (37 1  ).  Outre  les 
causes  qui  peuvent  produire  cet  accident  dans  tout  gé- 
nérateur, tels  que  les  eaux  saturées,  l'accumulation  du 
tartre,  etc.  ;  les  cheminées  d'usines  manquent  souvent 
de  tirage  par  l'effet  des  circonstances  atmosphériques. 
Ce  fait  est  bien  connu,  même  pour  les  cheminées  d'appar- 
tement; on  sait  qu'en  temps  de  neige,  dans  les  grandes 
chaleurs  d'été,  et  quand  le  soleil  ou  le  vent  frappent  sur 
le  faite  de  la  cheminée,  elles  tirent  moins  qu'à  l'ordinaire 
et  même  quelquefois  la  fumée  se  répand  hors  du  foyer. 

C'est  pour  cette  raison  qu'on  a  dû  donner  aux  chemi- 
nées d'usines  de  plus  fortes  dimensions  que  celles  qui  se- 
raient nécessaires  dans  les  circonstances  habituelles.  Si 
elles  ne  suffisent  pas  eÉ  tout  temps  à  l'activité  de  la  vapo- 
risation elles  sont  évidemment  trop  basses ,  et  c'est  le 
cas  ou  de  les  élever,  ou  d'y  lancer,  dans  ces  circonstances 
exceptionnelles,  un  jet  de  vapeur  par  un  tuyau  pris  sur 
la  chaudière  et  forçant  le  courant  d'air. 

Dans  tous  les  cas  on  devra  conduire  avec  beaucoup  de 
soin  le  feu  dans  le  foyer,  et  ne  rien  négliger  pour  y 
maintenir  la  chaleur  aussi  uniforme  que  le  permettent 
les  charges  de  combustibles. 
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CHAPITRE  11. 


MatiUme*  loe^aioilve*. 


566.  L'idée  de  faire  rouler  des  voitures  et  chariots  sur 
deux  bandes  de  fer,  afin  de  diminuer  la  résistance  à  la 
traction ,  est  ancienne  (i)  ;  mais  ce  n'est  que  vers  i8o5 
qu'on  y  appliqua  la  vapeur,  et  qu'on  sentit  le  besoin  de 
généraliser  ces  nouvelles  voies  de  transport.  C'est  dans 
le  nord  de  l'Angleterre  que  furent  établis  les  premiers 
railways  à  vapeur. 

Les  machines  à  vapeur  peuvent  être  appliquées  de 
deux  manières  à  la  traction  sur  les  rails  :  le  premier  sys- 
tème est  celui  des  remorqueurs  ifixes  établis  à  demeure 
sur  un  point  de  la  ligne  pour  tirer  ou  haler  les  voitures 


(0  On  a  souvent  entrepris  de  faire  rouler  des  chariots  à  vapeur  sur  les 
routes  ordinaires.  Newton  et  Bacon  en  ont  eu ,  dit-on  ,  ridée.  Cognot 
et  M.  de  Gribauval  firent ,  sous  le  règne  de  Louis  \IV,  le  preniier  véhi- 
cule de  ce  genre  qui  soit  jusqu'ici  connu  ;  il  existe  encore  au  conservatoire 
des  arts  et  métiers,  à  Paris.  Montgolfler  en  fit  un  autre  plus  lard  \ 
vers  1830,  M.  Dietz  en  a  fait  voyager  un  en  service  régulier  de  Parts  à 
Versailles.  En  Angleterre  il  en  a  été  construit  un  grand  nombre  avant  et 
depuis  cette  époque. 


à  Faide  d'un  câble.  Le  railway  de  Londres  i\  Blackwall  a 
longtemps  fonctionné  ainsi.  Ce  mode  s'emploie  encore 
pour  gravir  des  rampes  rapides  ;  il  existe  auprès  de  Liège, 
en  Belgique ,  pour  monter  une  rampe  de  3  centimètres 
par  mètre  sur  6  kilomètres  de  long.  Dans  les  exploita- 
tions des  mines  et  carrières,  on  en  voit  aussi  de  fréquents 
exemples. 

A  Saint-Germain,  près  Paris,  au  lieu  d'un  câble,  il 
existe  un  tube  atmosphérique  (  i  )  dans  lequel  une  pompe 
à  air,  mue  par  une  machine  fixe,  aspire  un  piston  qui  est 
relié  au  convoi  et  l'entraîne  avec  lui.  On  attribue  à  l'in- 
génieur anglais  Sarauda  l'invention  de  ce  système ,  qui 
a  été  exécuté  en  Angleterre  pour  la  première  fois  entre 
Londres  et  Crovdon. 

567.  Le  mode  de  conduite  et  d^inslàllalion  de  la  ma- 
chine à  vapeur,  appliquée  aux  chemins  de  fer  dans  ces 
systèmes,  n'exige  aucuns  développements  nouveaux. 
C'est  une  machine  fixe  qui  travaille  par  intervalle  à  des 
heures  régulières. 

Le  point  capital  dans  la  conduite  sera  de  : 

i""  Maintenir  la  marche  de  la  machine  uniforme,  afin 
que  le  train  soit  tiré  sans  secousses  ;  car  celles-ci  pour- 
rûent  le  faire  dérailler. 

2*  Faire  donnîr  le  feu  dans  les  temps  d'arrêt  par  la 
fermeture  des  registres  de  cheminée  et  porte  des  cen- 
driers, ainsi  que  par  l'ouverture  de  la  porté  du  foyer, 
afin  que  la  vapeur  ne  prenne  pas  dans  la  chaudière  une 
pression  de  nature  à  soulever  les  soupapes  ;  autrement. 


(I)  Voyez  sur  le  mérite  comparé  des  locomotlTes  et  du  système  atmo- 
sphérique ,  la  note  de  M.  Barlow  et  la  discussion  aux  ingénieurs  civils 
de  Londres,  en  mars,  février  et  avril  1845 
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il  se  perdrait  sans  but  une  grande  quantité  de  vapeur. 

5*  Rétablir  l'activité  des  feux ,  et  préparer  la  mise  en 
mai*che  de  la  machine,  de  manière  à  être  prêt  à  partir 
au  premier  signal  sans  causer  de  retard  au  train* 

568.  Le  second  moyen  d*  opérer  la  traction  sur  les  che- 
mins de  fer  est  celui  tks  locomotives^  ce  sont  des  machines 
à  vapeur  qui  se  portent  elles-mêmes  avec  leur  chaudière, 
leur  approvisionnement  et  leur  conducteur  ;  leur  organe 
propulseur  n'est  autre  que  les  roues  qui  servent  aussi  à 
la  porter,  et  que  mettent  en  rotation  le  mécanisme.  Pri- 
mitivement ,  ces  roues  avaient  leur  jante  garnie  de  dents, 
qui ,  s' engrenant  entre  celles  d'une  crémaillère  fixée  le 
long  de  la  voie,  produisaient  un  mouvement  facile  à  con- 
cevoir. Eo  1823,  Blakett  prouva  qu'en  faisant  rouler  une 
roue  à  jante  unie  sur  un  rail  imi  lui-même ,  on  obtenait 
entre  eux ,  par  suite  du  poids  propre  de  la  machine,  une 
adhérence  habituellement  suffisante ,  eu  égard  à  la  force 
de  traction  de  la  machine  pour  traîner  des  charges  con- 
sidérables. 

En  1829,  la  compagnie  du  chemin  de  fer  de  Liverpool 
à  Manchester  ouvrit  un  concours  entre  les  constructeurs, 
pour  l'adoption  du  meilleur  système  de  locomotives  à 
employer  (  1  ) .  Dans  cette  lutte  célèbre ,  qui  peut  être  re- 
gardée comme  le  vrai  point  de  départ  du  développement 
des  chemins  de  fer,  ce  fut  Georges  Stephenson  qui  ob- 
tint le  prix  (2) .  Sa  machine  se  distinguait  principalement 
par  l'emploi  de  la  chaudière  à  tubes  de  M.  Seguin ,  in- 
génieur français. 


(1)  Voyez  V Histoire  des  machines  locomotives,  parNIchoIson;  leG^iidê 
du  mécanicien  conducteur  par  Lechatellier,  Flachat ,  Petiet  et  Poloaceaa. 

(2)  G.  Stephenson  est  le  père  de  Robert  Stephenson ,  IMUustie  construc- 
teur de  NewcasUe. 
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pe^iuis  cette  époque ,  (a  voie ,  comme  la  locomotive  , 
n*ont  subi  que  4^  modiiicatioiis  de  détail ,  sur  lesquels 
nous  appellerons  l'attention  du  lecteur  en  examinant  les 
diverses  parties  dont  se  compose  cette  machine,  F^ire 
sou  histoire  complète  serait  raconter  les  travaux  de 
presque  tous  les  ingénieurs  de  chemins  de  fer  ou  cou-, 
structeurs  qui  se  sont  succédé  dans  l'industrie  depuis  im 
demi-siècle. 

A  la  suite  de  ce  concours  le  continent  d'Europe  et 
r  Amérique  se  couvrent  de  cbemips  de  fer«  En  France, 
les  lignes  de  Strasbourg  à  If  aie  et  de  Paris  ^  Saint- 
Germain  et  Versailles,  sont  les  premières  où  tout  est 
établi  eit  vue  d'une  large  exploitation  ;  en  1842  s'ouvre 
la  ligne  du  Nord ,  la  première  grande  voie  atteignant 
nos  frontières,  et  la  première  aussi  qui  ait  tiré  des  usines 
françaises  l'intégi^alité  de  sop  imxpense  matériel. 

A  la  même  époque  l'Europe  se  couvre  aussi  d'ateliers 
de  construction  de  locomotives,  En  Angleterre ,  Stephep- 
son,  Sharp,  Murray  et  Jackson,  Hawthomt  Tayleur, 
Hic,  Bury,  Gooch  et  Brunel,  construisent  des  locomo- 
tives en  fabrication  courante  e^  fournissent  à  tous  les 
pays  leurs  types. 

En  Belgique,  Gockeril  et  Poncelet,  Kœsler  à  Garls- 
ruhe,  Borsig  et  Volhert,  en  Prusse,  Gunther  et  Haswel, 
en  Autriche ,  donnent  un  vaste  essor  &  la  construction 
de  ces  ipachines. 

En  France  nos  premières  locomotives  sortent  simulta- 
nément des  ateliers  de  Schneider,  Stebelin ,  K^oechlin 
et  Gavé.  La  plupart  existent  encore.  Vers  i84)a  Gail  et 
Gouin  fondent  pour  cette  spécialité  de  machines  leurs 
ateliers,  d'où  sont  sortis  la  plupart  des  types  actuelle- 
ment employés  sur  nos  lignes* 
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569.  Depuis  le  concours  de  Liyerpool  T  histoire  de  la 
locomotive  compte  deux  époques  principales  de  progrès. 
En  1846,  Grampton,  ingénieur  anglais,  introduit  dans  la 
locomotive  un  ensemble  de  dispositions  nouvelles  en  vue 
d'accélérer  sa  vitesse  et  de  simplifier  sa  construction 
comme  son  entretien.  Froidement  accueilli  en  Angle- 
terre, l'auteur  doit  à  l'initiative  de  M.  Petietet  de  la 
compagnie  du  chemin  de  fer  du  Nord ,  en  France ,  sdnsi 
qu'à  la  collaboration  de  M.  Houël ,  la  propagation  de  son 
système  dans  toute  l'Europe. 

En  i852  un  concours,  comme  celui  de  Liverpool ,  est 
ouvert  en  Autriche  pour  la  construction  de  locomotives 
capables  de  remorquer  les  trains  sur  le  chemin  très-acci- 
denté du  Sœmering.  De  ce  concours  est  sorti  la  locomo- 
tive Enguerth ,  dont  nous  parlerons,  et  qui  a  été,  comme 
celles  de  Stephenson  et  de  Grampton  ,  le  point  de  départ 
de  diverses  innovations. 

On  a  contesté  à  Grampton  et  à  Enguerth  la  priorité 
des  dispositions  employées  dans  leurs  systèmes,  et  on  a 
dit  que  leur  mérite  consistait  à  avoir  su  emprunter  de 
côté  et  d'autre  ces  dispositions  :  nos  propres  recherches 
ont  conduit  à  reconnaître  qu'en  effet ,  divers  projets  ten- 
dant au  même  but  avaient  été  présentés  antérieurement; 
M.  Enguerth  l'a  reconnu  avec  loyauté ,  en  publiant  les 
projets  du  concours  où  il  a  triomphé,  et  parmi  lesquels 
on  en  trouve  un  de  M.  Tourasse,  ingénieur  français,  de 
même  que  parmi  les projetsde locomotives  àgrandevitesse 
antérieurs  à  Grampton ,  nous  en  trouvons  un  de  M.  San- 
gnier,  alors  chef  des  ateliers  du  chemin  de  fer  d'Orléans. 
(Voir  le  Bulletin  de  la  Société  d'encouragement  en  i855.) 

Hais ,  à  ce  compte ,  Stephenson  non  plus  ne  serait  pas 
inventeur,  et  cependant  dans  l'opinion  commune  des  in- 
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génieurs  impartiaux  les  trois  nom?  de  Stephenson,  Gramp- 
ton  et  Enguertb  seront  toujours  liés  au  souvenir  du  pro- 
grès des  chemins  de  fer  ;  car  si  c'est  un  mérite  d'inventer, 
c'est  un  autre  mérite  aussi  que  de  savoir  doter  l'industrie 
de  machines  nouvelles,  en  ramassant  des  systèmes  en- 
core incomplets ,  auxquels  on  donne,  pour  ainsi  dire,  la 
vie  qu'ils  n'avaient  pas. 

570.  Terminons  sur  ce  point  en  résumant  sommai- 
rement les  principaux  faits  de  l'histoire  des  locomotives. 

L'origine  des  chemins  de  fer  est  ancienne  et  incertaine, 
msds  on  est  porté  jusqu'ici  à  la  croire  anglaise. 

En  1 8o4  9  première  locomotive  sur  le  chemin  de  fer  de 
Merthir-Tydwil ,  par  Trevithick  et  Vivian. 

i8ii.  Locomotive  à  roues  dentées  engrenant  avec 
une  crémaillère  fixée  à  la  voie ,  par  Blenkinsop. 

i8i3.  Blaket  démontre  le  principe  de  l'adhérence  des 
roues  unies  sur  rails  unis  et  l'inutilité  des  engrenages  de 
Blenkinsop. 

i8i5.  George  Stephenson  fait  la  première  locomotive 
qui  ait  réellement  fait  un  service  suivi,  bien  qu'elle 
s'éloigne  encore  du  système  actuel. 

1823.  Création  du  premier  chemin  de  fer  français 
entre  Saint-Étienne  et  Lyon,  à  travers  de  grandes  diffi- 
cultés de  terrain,  par  Seguin,  qui  fait  construire  par 
Tourasse  et  par  Verpillieux  diverses  locomotives. 

18*25.  Seguin  invente  la  chaudière  tubulaire ,  qui  est 
devenue  l'âme  de  la  locomotive. 

1 827.  Wood  et  Tredgold  publient  en  Angleterre  les 
deux  premiers  traités  sur  les  chemins  de  fer. 

1829.  Concours  de  LiverpooL  Stephenson  obtient  le 
prix.  Sa  locomotive  emprunte  à  Trevithick  le  système 
à  action  directe  ;  à  Blenkinsop ,  les  deux  cylindres  conju- 
u.  9 


gués  ;  à  Seguin ,  la  chaudière  tubulaire ,  et  à  divers  bre- 
vets expirés  rinjection  de  vapeur  dans  la  cheminée. 

En  i855,  Traité  des  locomotives  du  comte  de  Pam- 
bour,  premier  ouvrage  français. 

i836.  Expériences  du  comte  de  Pambour  sur  la  résis- 
tance à  la  traction  des  trains  et  machines. 

i84o.  Publication  du  Guide  du  conducteur  des  loco- 
motives^ parPetiet  et  Flachat,  ouvrage  plein  de  docu- 
ments pratiques,  et  qui  a  rendu  les  plus  grands  services. 

1 846.  Locomotive  Crampton  et  innovations  diverses 
dans  le  détail  de  la  machine  :  chaudière  simplifiée,  prise 
de  vapeur  extérieure,  roues  motrices  à  l'arrière  déjà 
proposées  par  Sangnier  en  i843,  distribution  de  vapeur 
avec  excentrique  sur  une  manivelle  en  porte  à  faux. 

i85i.  Publication  du  nouveau  Guide  du  constructeur 
et  du  conducteur  de  locomotives^  par  Lechatellier,  Flachat, 
Petiet  et  Polonceau.  Ce  traité  est  le  plus  complet  qiù  sdt 
encore  paru  sur  la  matière;  ses  quatre  auteurs,  soit  par 
leurs  travaux  personnels ,  soit  par  leur  initiative  à  pa- 
tronner diverses  innovations  utiles,  sont  au  premier  rang 
des  bienfaiteurs  de  l'industrie  des  chemins  de  fer.  Les  lo- 
comotives de  Flachat,  Polonceau,  Forquenot  et  Buddi- 
cum ,  sont  des  types  partout  adoptés  et  bien  connus,  qui 
doivent  être  cités  ici  à  côté  de  ceux  de  Sharp ,  Bury, 
Brunel  et  Stephenson,  également  bien  connus. 

L'histoire  des  locomotives  nous  offre  deux  derniers 
faits  importants  : 

En  i852  ,  nouvelles  expériences  sur  la  résistance  à  la 
traction  des  trains  par  MM.  Morin ,  Sauvage  et  Poirée. 

En  i853,  concours  du  Sœmering,  en  Autriche,  d'où 
sort  la  locomotive  Enguerth ,  construite  à  Seraing  et  à 
Eslingen.  Le  Creusot  Ta  construit  en  France  le  premier, 
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maïs  c'est  encore  à  rinîtîative  de  MM.  Petîet  et  Sauvage 
qu'on  doit  son  emploi  sur  les  lignes  françaises  pour  les 
lourds  trains  de  marchandises. 

Avant  d'étudier  la  locomotive,  examinons  les  conditions 
que  doivent  remplir  pour  elle  le  train  et  la  voie. 

SCGTIOK  PREMIÈRE. 

CONDtTlOîiS  DE  LA  VOIE  0E8  CBEMUtS  DE  FER  POUR  LA  TRACTION. 

671 .  La  voie  la  plus  généralement  admise  en  Europe  se 
compose  de  deux  rails  ou  bandes  en  1er  dur  laminé ,  dont 
la  forme,  dite  à  double  champignon ,  se  rapproche  de  celle 
qui  est  connue  dans  le  commerce  sous  le  nom  de  fer  à 
double  T.  Ces  rails  reposent  sur  des  Craverses  en  bois  es- 
pacées d'environ  i  mètre ,  et  enterrées  dans  du  sable  ou 
ballast  qu'on  pilonne  fortement  autour  et  en  dessous, 
afin  de  les  incorporer,  pour  ainsi  dire ,  au  sol.  Le  rail  est 
retenu  sur  la  traverse  à  l'aide  d'une  espèce  d'agrafe 
nommée  chaire  ou  coussinet ,  clouée  à  la  traverse  par 
deux  chevilles;  il  y  est  coincé ,  c'est-à-dire  pincé  et  re- 
tenu immobile  parle  secours  d'un  fort  coin  de  bois  dur  à 
droii-fil ,  qu'on  y  chasse  à  coups  de  marteau. 

Les  rails  sont  écartés  entre  eux  de  i  ,44  ;  ils  ont  de  4  à 
6  mètres  de  longueur  ;  ils  pesaient  &  l'origine  à  peine  12a 
î5  kilogrammes  par  mètre  courant;  ils  ont  aujourd'hui 
au  moins  de  57  à  58  kilogrammes.  Telles  sont  les  voies 
ordinaires  de  la  Grande-Bretagne  et  du  continent. 

Un  petit  nombre  de  lignes  font  cependant  exception, 
soit  par  la  forme  ou  la  pose  des  rails ,  soit  par  la  largeur 
de  la  voie.  Ainsi ,  le  chemin  de  Gand  à  Anvers ,  en  Bel- 
gique, n'aque  i°,io  d'écartement  entre  les  rails,  quoique 
les  wagons  soient  fort  grands.  Le  Great- Western  railway, 
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ligne  de  Londres  à  Bristol  établie  par  Brunel,  a  2",  16 
d'écartement  (1);  les  rails  reposent  non  sur  des  ira* 
verses ,  mais  sur  des  longrines  ou  même  sur  le  sol ,  par 
un  large  empâtement,  selon  le  système  Barlotc.  La 
petite  ligne  de  Paris  à  Auteuil  est  établie  sur  longrines  ; 
quelques  anciens  chemins  ont  les  rails  posés  sur  des 
pierres  ou  des  plateaux  de  fonte  de  diverse  forme  rem- 
plaçant les  traverses.  Mais  ces  exceptions  sont  rares, 
et,  grâce  à  l'uniformité  de  voie  adoptée  dans  la  Grande- 
Bretagne  comme  sur  le  continent ,  toute  ligne  pourrait , 
en  cas  de  besoin ,  faire  circuler  son  matériel  d'un  bout  de 
r Europe  à  l'autre. 

572.  De  longues  discussions  se  sont  élevées  et  ont 
retenti  jusque  dans  l'enceinte  du  parlement  anglais  sur 
la  largmr  qu'il  convenait  de  donner  aux  voies  de  chemin 
de  fer.  Les  hommes  les  plus  illustres  dans  la  mécanique 
et  l'économie  sociale  ont  apporté  leur  sentiment. 

Les  premiers  eussent  préféré  la  voie  large  pour  aug- 
menter la  dimension  des  locomotives  et  des  voitures  ;  les 
économistes  l'pnt  repoussée  au  point  de  vue  économique  : 
la  question  n'est  guère  plus  avancée.  Ce  qui  est  constant 
aujourd'hui  se  résunie  à  trois  points  que  voici  : 

i""  Le  matériel ,  la  voie  et  l'exploitation  des  chemins 
de  fer  existe  dans  le  monde  entier  sur  un  type  à  peu  près 
uniforme,  qui  pouvait  êtic  mieux  choisi  à  l'origine,  mais 
qu'il  n'est  plus  temps  de  transformer,  et  qu'il  faut  ac- 
cepter comme  un  fait  accompli. 

2'*  L'uniformité  dans  le  matériel ,  la  voie  et  le  mode 


(1)  Les  locomoUves  y  sont  d'une  extrême  puissance  et  les  Yoitnres 
très-Tastes. 


-  133  — 

d'exploitation ,  tel  est  le  point  capital  oti  doivent  se  di- 
riger toutes  les  tendances. 

S""  Il  est  difficile  de  prévoir  quel  sera  le  trafic  ultérieur 
des  chemins  de  fer  ;  mais  tout  fait  présager  qu'en  donnant 
aux  locomotives  la  plus  grande  force  permise  par  les  di- 
mensions actuelles  de  la  voie,  en  perfectionnant  la  con- 
solidation de  celle-ci,  et  peut-être  en  augmentant  le 
poids  des  l'ails,  on  pourra,  même  sans  trop  multiplier  le 
nombre  des  trains,  satisfaire  à  tous  les  besoins  du  com- 
merce et  des  voyageurs. 

(Voyez  le  résumé  de  l'enquête  au  parlement  sur  la  voie 
et  les  locomotives,  en  réponse  aux  questions  des  com- 
missaires, par  Stephenson  ,  Trevitbick ,  Locke,  Brunel , 
Gooch,  etc.  Extraits  de  documenta  anglais,  par  Lorentz , 
mémoire  XV.  Bulletin  des  ingénieurs  civils  de  Paris, 
année  1849.) 

573.  Connaître  le  profil  de  la  voie  et  surtout  l'état  des 
rampes  et  des  courbes,  tel  doit  être  le  premier  soin 
quand  il  s'agit  de  construire  un  matériel ,  et  des  locomo- 
tives en  particulier. 

On  comprend  combien  serait  avantageuse,  au  point  de 
vue  de  la  traction ,  une  voie  sans  courbes  ni  rampes  ;  c'est 
en  principe  ce  que  cherche  l'ingénieur  chargé  de  tracer 
un  chemin  de  fer.  Sans  doute ,  l'industrie  a  des  moyens 
de  franchir  les  courbes  et  les  rampes  les  plus  prononcées  ; 
mais  ces  moyens  sont  peu  conciliables  avec  le  service 
courant  d'une  grande  ligne  largement  exploitée. 

Aligner  et  niveler  la  voie,  fût-ce  au  prix  d'onéreux  frais 
de  premier  établissement ,  tracer  la  route  sans  lésiner, 
telle  est  la  formule  que  proclament ,  en  matière  de  rail- 
way,  tous  les  hommes  d'expérience  ;  les  frais  de  premier 
établissement  ne  se  payent  qu'une  fois,  les  embarras 
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d'exploitatiou  qui  s'augmentent  par  Finopportune  éco- 
nomie apportée  dans  le  tracée  se  renouvellent  chaque 
jour  et  durent  autant  que  la  ligne. 

Éviter  absolument  les  courbes  à  courts  rayons  et  les 
rampes  rapides  est  souvent  condition  impossible.  L'in- 
génieur fera  de  son  mieux  pour  concilier  les  intérêts  de  la 
traction  avec  les  conditions  du  terrain. 

Dans  le  principe  «  les  voies  de  fer  ne  dépasssdent 
pas  2  à  3  millimètres  d'inclinaison  par  mètre.  Aujour- 
d'hui, les  rampes  de  i  centimètre  et  les  courbes  de 
8oo  mètres  ne  sont  pas  rares,  môme  en  France  et  en  An- 
gleterre où  les  lignes  ont  été  plus  largement  établies 
que  partout  ailleurs.  Toutefois ,  les  rampes  de  &  milli- 
mètres et  les  courbes  à  rayon  de  looo  mètres  sont  les 
conditions  habituelles  dont  on  ne  dévie  que  par  ex- 
ception. 

On  tend  cependant  de  nos  jours  à  trop  compter  sur  la 
puissance  que  peuvent  recevoir  les  locomotives  pour  des- 
servir des  voies  fortement  accidentées  ;  nous  craignons 
que  ce  ne  soit  une  faute ,  et  que  ces  railways ,  économi- 
quement tracés,  ne  soient  remaniés  dans  l'avenir  coipme 
le  sont  sous  nos  yeux  les  anciennes  routes  de  terre  tor- 
tueuses ou  montueuses  qu'on  nivelle  aujourd'hui. 

574.  Dans  le  tracé  de  la  voie,  les  neuf  conditions  sui- 
vantes sont  demandées,  autant  que  possible,  pour  le 
bon  service  des  locomotives. 

i""  Entre  des  rampes  de  rapidité  moyenne,  prolongées 
sur  un  grand  parcours  et  des  courtes  rampes  rapides , 
la  préférence  ne  peut  être  douteuse  dans  l'intérêt  des 
locomotives  :  en  prenant  de  l'élan,  le  mécanicien  fera, 
presque  sans  y  penser,  parvenir  son  train  au  haut  d'une 
rampe  de  6  à  S  millimètres  sur  i  ou  a  kilomètres  de  long  ; 
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tan^  qu'il  lui  faudra  beaucoup  d'efforts  pour  maintenir 
sa  vitesse  et  sa  pression  de  vapeur  sur  une  rampe  de 
4  millimètres  prolongée  pendant  i  o  à  1 2  kilomètres. 

2*"  Jamais  une  rampe  descendante  ne  doit  immédiate- 
ment suivre  une  rampe  ascendante»  ou  réciproquement  ; 
il  faut  qu'entre  tout  mouvement  de  terrains ,  û  existe 
toujours  un  palier  ou  chemin  horizontal,  égal  en  longueur 
aux  plus  longs  convois.  Autrement  on  risque  de  voir 
le  milieu  du  train  se  soulever  et  dérailler,  étant  poussé 
par  la  queue  descendante  et  retenu  par  la  tète  qui  ra- 
lentit sa  marche  en  montant 

S""  Les  rampes  et  Gontre*rampes  doivent  être  signalées 
au  mécanicien  par  des  poteaux  indicateurs ,  à  moins  que 
ces  mouvements  de  terrains  soient  peu  sensibles  ou  très- 
visibles. 

4**  Dans  les  courbes ,  le  rail  extérieur  est  toujours  plus 
relevé  que  l'autre  ^  afin  de  compenser  l'effet  de  la  force 
centrifuge. 

5"*  On  doit  éviter  de  couper  la  voie  principale,  que  sui- 
vent ordinairement  les  trains  lancés  en  vitesse»  par  des 
croisements  de  ligne ,  des  ponts  volants  ou  des  plaques 
tournantes  qui  peuvent  se  déranger  au  passage  des  trains, 
et  qui  lui  causent  d'ailleurs  des  secousses ,  sinon  dange-* 
reuses,  du  moins  très-nuisibles  à  la  conservation  du 
matériel.  Quant  aux  aiguilles»  qui  permettent  au  train 
de  passer  d'une  voie  sur  une  autre ,  on  sait  qu'elles 
sont  aujourd'hui  disposées  de  manière  que  le  convoi  n'y 
entre  jamais  qu'en  reculant.  Les  mesures  comprises 
dans  ce  paragraphe  ne  peuvent  souffrir  d'exception  que 
dans  le  voisinage  des  grandes  stations»  où  le  train 
n'entre  forcément  qu'avec  une  très-faible  vitesse. 

6"*  Les  travaux  d'art  établis  au-dessus  de  la  voie v  tels  que 
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les ponts  et  tunnels,  doivent  être  assez  élevés  pour  que 
les  locomotives  puissent  passer  sans  qu*on  soit  forcé  de 
trop  abaisser  leur  cheminée.  En  France ,  la  hauteur  mi- 
nima  des  travaux  d'art  est  de  /^""^do  au-dessus  des  mis  : 
espérons  qu'on  élargira  plus  tard  cette  limite ,  qui  de- 
vient très-gênante  avec  la  force  qu'on  est  obligé  de 
donner  aujourd'hui  aux  locomotives. 

7*  Les  endroits  qui  exigent  un  surcroît  de  prudence  et 
d'attention  de  la  part  du  mécanicien  doivent  lui  être  an- 
noncés par  des  signaux  faisant  connaître  si  la  voie  est 
libre  ou  non.  Ces  signaux  doivent  précéder  les  points 
protégés,  de  façon  que  le  train,  quelle  que  soit  sa  vi- 
tesse ,  puisse  être  arrêté  5oo  mètres  au  moins  avant  de 
l'atteindre.  Ceci  s'applique  aux  passages  à  niveaux,  aux 
tunnels,  aux  grands  viaducs,  au  lieu  où  des  ouvriers 
travaillent  sur  la  voie ,  mais  surtout  aux  stations  ;  il  im- 
porte que  le  mécanicien  puisse  y  entrer  avec  assurance  ; 
qu'elles  lui  soient  annoncées  d'avance  par  un  signal 
connu  qui  lui  donne  le  temps  de  préparer  son  arrêt ,  et 
qu'il  sache  le  point  précis  du  quai  où  il  doit  faire  halte. 

8*  Toute  cause  d'arrêt  sur  les  rampes  doit  être  évitée  ; 
la  machine  une  fois  lancée  sur  une  rampe  continue  aisé- 
ment sa  marche  ;  mais  pour  démarrer  ou  arrêter  sur  une 
rampe,  il  faut  déployer  un  effort  énorme.  Ceci  s'applique 
encore  spécialement  aux  stations.  Elles  doivent  en  prin- 
cipe être  sur  palier,  précédées  d'une  rampe  ascendante 
pour  faciliter  l'arrêt  par  l'action  de  la  gravité,  et  sui- 
vies d'une  rampe  descendante  pour  aider  le  train  à  se 
lancer. 

9""  Les  rampes  à  gravir  et  les  courbes  à  court  rayon 
dans  le  voisinage  trop  immédiat  des  stations  sont  encore 
deux  circonstances  très-défavorables  à  la  traction. 
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575.  Vendroit  de  la  $(alion  où  la  machine  doit  ^ar- 
rêter exige  quelques  dispositions  particnliëres  : 

1*  L'appareil  hydraulique  servant  à  remplir  les  caisses 
à  eau  qui  accompagnent  la  machine,  doit  être  installé 
de  façon  que ,  sans  dételer  et  sans  aucune  manœuvre, 
remplissage  puisse  avoir  lieu  sur-le-champ. 

8"*  Au  pied  de  cet  appareil  doit  exister  une  cuve  pleine 
d*eau  propre,  où  Ton  puise  quand  il  faut  rafratchir  un 
essieu  ou  une  pièce  frottante  quelconque  qui  chauffe. 

d^  Entre  les  rails ,  il  doit  être  ménagé  une  fosse  munie 
aux  deux  boutis  d'escaliers ,  afin  que  le  mécanicien  puisse 
pénétrer  aisément  sous  la  machine  et  le  tender  pour 
les  inspecter.  Sa  profondeur  est  de  o'^fio  à  i  mètre  ;  sa 
longueur  égale  celle  d'une  machine  entière  ;  le  fond  doit 
être  pavé,  légèrement  incliné  et  muni  d'un  puisard, 
afin  qu'il  n'y  séjourne  ni  eau  ni  boue. 

4*"  Les  abords  de  la  fosse  et  de  l'appareil  hydraulique 
doivent  être  libres  et  dégagés,  de  2  mètres  au  moins,  afin 
que  le  mécanicien  puisse  visiter  et  soigner  facilement  sa 
machine.  Pomt  de  quai  élevé  en  cet  endroit ,  point  de 
talus  ni  fossé ,  si  ce  n'est  à  la  distance  de  i™,5o  au  moins. 

5*"  Le  sol  environnant  doit  être  pavé  ou  au  moins 
battu  et  pourvu  de  ruisseaux  et  rigoles ,  particulièrement 
autour  de  l'appareil  hydraulique,  afin  que  l'eau  de  cet 
appareil  et  la  pluie  n'y  séjournent  pas. 

6*  EnGn ,  il  doit  exister,  à  proximité  de  la  fosse ,  un 
quai ,  ordinairement  en  planches,  monté  sur  tréteaux  pour 
contenir  une  provision  de  combustible  supplémentaire 
lorsque  la  machine  est  menacée  d'en  manquer  :  ce  quai 
doit,  toutefois,  être  établi  de  manière  &ne  pas  gêner 
l'abord  de  la  machme. 

576.  Sur  ienlreiien  de  la  voie  nous  dirons  seulement 
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qu'elle  doit  être  dressée  avec  sois,  non-seulement  potir 
la  sécurité  des  voyageurs,  mais  aussi  pour  la  conserva* 
tion  du  matériel  et  pour  réduire  Teffort  de  traction.  Les 
frais  sur  ces  deux  articles  peuvent  varier  du  simple  au 
triple  et  au  delà,  suivant  F  état  de  la  voie. 

Quand  leâ  rails  sont  mal  dressés,  il  en  résulte  des 
cahots  et  un  mouvement  latéral  alternatif  connu  sous  le 
nom  de  lacet. 

Quand  la  voie  est  mal  assise  et  les  traverses  mal  bour* 
rées,  le  train  éprouve  des  sauts  verticaux  et  un  mouve- 
ment de  bas  en  haut  analogue  à  celui  qu*on  éprouve  sur 
im  cheval  au  galop. 

Ces  deux  mouvements  <  non-seulement  augmentent  de 
beaucoup  Teffort  de  traction ,  mais  ils  exposent  les  voi- 
tures et  la  machine  à  dèraiUer^  c'est-à-dire  à  sauter  hors 
de  la  voie. 

Il  importe  donc,  dans  l'intérêt  de  la  traction ,  que  la 
voie  soit  bien  entretenue,  et  réciproquement  l'ingénieur 
de  la  voie  doit  exiger  que  le  matériel  soit  eh  bon  état ,  les 
voitures  et  les  machines  exemptes  de  mouvements  anor- 
maux, tels  que  lacet,  tangage,  galop  ;  les  roues  exemptes 
aussi  de  ces  plats  ou  facettes  qui  proviennent  de  1*  usure; 
les  roues  maintenues  à  leur  écartement  normal  ;  car  toutes 
ces  causes  dégradent  la  voie  et  produisent  fréquemment 
la  rupture  des  rails ,  particulièrement  vers  les  coussinets 
de  joint  et  dans  les  croisements. 

Le  ballast  qui  entoure  les  rails  et  les  traverses  n'est 
pas  non  plus  indifférent  pour  l'entretien  du  matériel  ;  il 
faut  éviter,  s'il  se  peut,  celui  qui ,  étant  de  nature  quart- 
zeuse,  reste  pulvérulent,  parce  que  la  poussière  qui  s'en- 
voie dans  le  mécanisme  corrode  les  articulatiods  et  les 
use  r8^ideme|9i, 
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SECTION  DEUXIÈME. 

DES    TRAINS    ET   WAGONS. 

S  I.  —Wagons. 

577.  Les  transports  sur  chemins  de  fer  s'effectuent  à 
Taide  de  voitures  contenant  de  20  à  3o  places,  nommées 
wagonst  et  qu'on  attèle ,  en  nombre  voulu ,  l'une  à  la 
suite  de  l'autre  derrière  la  locomotive  qui  les  remorque* 
On  a  parfois  fait  usage ,  particulièrement  pour  trans- 
porter les  voyageurs,  d'un  seul  et  vaste  wagon  de  100  à 
i5o  places;  mais  le  premier  système  est  seul  générale- 
ment suivi  en  Europe. 

Dans  un  wagon,  il  faut  distinguer  la  caisse,  l'attelage, 
le  roulement,  la  suspension  et  le  frein.  Nous  parlerons  de 
ce  dernier  à  l'article  des  locomotives.  La  came  est  l'em- 
placement occupé  par  les  voyageurs  ou  les  colis  ;  nous 
n'avons  pas  à  nous  en  occuper.  V attelage ^  Je  roulement 
et  la  suspension  intéressent  seuls  notre  sujet. 

578.  Valleîage  est  la  partie  par  laquelle  les  wagons 
s'attachent  mutuellement  pour  composer  un  train.  C'est 
sur  l'attelage  que  s'opère  l'effort  de  traction ,  ainsi  que 
le  refoulement  et  les  chocs  qui  peuvent  survenir. 

L'attelage  se  compose,  dans  chaque  wagon ,  d'un  très- 
fort  châssis  formé  de  deux  longrines ,  soit  en  fer,  soit  en 
bois  de  chêne  ou  d'orme  droit-fil ,  reliées  par  des  tra- 
verses et  fortifiées  par  deux  pièces  croisées ,  dites  croix 
de  Saint-André. 

Dws  les  wagons  grossiers,  les  traverses  qui  relient  les 
longrines  à  leurs  extrémités  portent  en  leur  milieu  un 
crochet ,  et  c'est  par  ces  crochets ,  à  l'aide  de  simples 
chaînes  à  gros  anneaux,  qu'on  àttèle  les  wagona  Les 
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loûgrioes  elles-mêmes  se  terminent  aux  deux  extrémités 
en  dehors  de  la  caisse  par  des  heurioirs  garnis  de  cuir  et 
même  de  simples  tresses  de  paille. 

Les  voitures  plus  perfectionnées  portent  au  bout  des 
deux  longrines  un  tampon  de  chocs  à  ressort;  l'attelage, 
au  lieu  d'être  rigidement  attaché  à  la  traverse,  tire  sur 
un  ressort  de  traclion.  Tantôt  les  trois  ressorts  sont 
distincts,  tantôt  il  n'en  existe  qu'un  seul  ;  la  traction  s'o- 
père en  son  milieu ,  les  tampons  de  chocs  portent  par  leur 
tige  sur  les  extrémités. 

o79.  La  forme  des  crochets  et  chaînes  d'attelage ,  des 
tampons  de  chocs  et  des  ressorts  de  traction  a  beaucoup 
varié  (voirie  Guide  du  constructeur  de  hcomolives  {byo) 
etY  Album  de  M.  Cornet).  Mais,  quel  que  soit  le  système 
admis ,  il  peut  être  posé  six  principes  généraux  : 

1"  Que  l'attelage  ne  prenne  jamais  son  point  d'appui 
sur  la  caisse  du  wagon ,  mais  dans  le  châssis  seul  dont  il 
vient  d'être  parlé. 

a'»  Que  la  traction  n'ait  lieu  que  par  l'axe  du  train, 
c'est  à-dire  par  une  seule  chaîne  ou  tige,  tirant  par  le 
milieu  du  châssis.  Il  existe  en  outre  une  ou  deux  chaînes, 
dites  de  sûreté,  pour  continuer  à  tirer  les  voitures ,  si  la 
chaîne  ou  barre  d'attelage  proprement  dite  se  brisait  :  il 
importe  alors  que  ces  chaînes ,  s'il  y  en  a  plusieurs , 
soient  exactement  de  même  longueur  et  à  égale  distance 
de  Taxe  du  train.  On  les  a  placées  tantôt  près  delà  barre 
de  traction ,  tantôt  près  des  tampons  de  chocs  pour  être 
plus  à  portée  de  les  détacher.  Le  premier  système  n'ex- 
pose pas  le  train  à  être  tiré  de  côté  par  une  seule  chaîne 
eu  cas  de  rupture  de  l'autre ,  mais  il  gêne  la  manœuvre 
des  barres  d'attelage. 

3^  Les  tampons  de  chocs  doivent  se  toucher  en  marche 
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comme  an  repos  (art.  a  2  de  la  loi  de  1846  sur  les  che- 
mins de  fer)  ;  autrement ,  les  voitures  prennent  ce  mou- 
vement latéral  de  balancement  qu'on  nomme  lacet.  Il 
suffit ,  pour  faire  toucher  les  tampons ,  de  rapprocher 
suffisamment  les  voitures  à  l'aide  de  la  barre  d'attelage 
qui ,  dans  ce  but ,  porte  un  taraudage  ou  un  organe 
quelconque  pour  la  raccourcir  ou  l'aUonger  à  volonté. 

4*"  Les  tampons  et  les  attelages  de  toutes  les  voitures 
doivent  être  exactement  à  la  même  hauteur,  et  symétri- 
quement placés  dans  toute  la  longueur  du  train. 

5"*  L'attelage,  les  tampons  et  le  châssis  doivent  être 
solides,  de  manière  à  résister  aux  chocs  par  traction  et 
par  refoulement  qui  surviennent  accidentellement  .dans 
les  services  les  mieux  organisés. 

6*  L'attelage  doit  offrir  entre  chaque  voiture  une  cer- 
taine élasticité  ,  afin  que  chacune  démarre  seule  et  suc- 
cessivement. On  comprend  en  effet  que ,  sans  cette  pré- 
caution ,  les  locomotives  auraient  à  vaincre  au  démarrage 
une  énorme  résistance.  Ce  but  se  trouve  atteint  naturel- 
lement avec  les  tractions  à  ressorts;  mais  quand  Tatte- 
lage  a  lieu  par  des  chaînes ,  on  a  soin  de  leur  laisser 
assez  de  jeu  afin  de  parvenir  au  même  but. 

(Voyez ,  sur  les  ressorts  de  traction  ,  les  mémoires  de 
H.  Boumique ,  Hovine  et  de  Bonnefoy ,  à  la  Société  des 
ingénieurs  civils  de  Paris ,  7*  année.) 

5K0.  Roulement  des  wagons.  Comme  toutes  les  voitures 
roulantes ,  les  véhicules  de  chemin  de  fer  sont  montés 
sur  plusieurs  paires  de  roues. 

La  différence  essentielle  qui  les  a  distingués  jusqu'ici 
des  roues  de  voitures  sur  routes  de  terre  est  que  dans 
celles-ci  l'essieu  est  fixe  et  les  roues  libres  autour  de  la 
fusée  qui  traverse  leur  moyeu  ;  les  roues  de  chemins  de 


fer  font  au  contraire  corps  avec  leur  essieu,  et  c*est 
celui-ci  qui,  en  même  temps  que  les  roues,  tournent  dans 
des  paliers  faisant  partie  de  la  voiture,  de  la  même  façon 
que  tournent  sur  eux-mêmes  les  arbres  de  couches  de 
machines  fixes  et  bateaux  à  vapeur. 

Cette  incorporation  des  roues  aux  essieux  a  été  jus- 
qu'ici motivée  par  le  peu  de  saillie  qu'on  est  forcé  de 
donner  aux  moyeux,  et  par  la  crainte  de  laisser  voiler, 
c'est-à-dire  osciller  verticalement ,  la  roue  sur  sa  fusée 
usée.  On  simplifierait  assurément  bien  des  choses  dans 
le  matériel  des  chemins  de  fer  si  l'on  pouvait  leur  appU- 
quer  le  système  des  roues  libres  consacré  depuis  tant  de 
siècles  sur  les  routes  de  terre  ;  mais  c'est  une  innovation 
que  nous  sommes  bien  loin  d'oser  proposer,  tant  l'état 
actuel  des  voies  et  des  gares  offre  de  difficultés. 

581 .  Il  existe  de  très-nombreux  systèmes  de  roues , 
essieux  et  boîtes  à  graisse  ou  à  huile.  Outre  les  roues  à 
rais  de  fer  méplat,  entourées  d'un  fort  cercle  de  rou- 
lement ,  qu'on  voit  sur  nos  lignes  françaises ,  on  em- 
ploie à  r  étranger  des  roues  pleines  en  bois-debout,  en 
tôle  et  en  fonte.  Les  expositions  générales  de  1 85 1  et  1 855 
en  ont  offert  une  multitude  de  types  que  nous  ne  pouvons 
pas  relater. 

Les  roues  où  il  entre  du  bois  réussissent  peut-être 
en  Angleterre ,  mais  elles  ne  résistent  pas  en  FAince 
aux  grandes  variations  extrêmes  de  la  température. 

Les  roues  de  fonte  ne  sont  tolérées  sur  nos  lignes  fran- 
çaises par  les  ordonnances  que  pour  le  service  des  mar- 
chandises. Mais  les  roues  de  fonte  cerclées  en  fer  peuvent 
être  tolérées  pour  les  trains  mixtes  ne  dépassant  pas 
la  vitesse  de  a  5  kilomètres  à  l'heure. 

Les  roues  pleines,  en  tôle  ou  en  fer  forgé ,  usitées  au 
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delà  du  Rhin ,  ne  sont  encore  en  France  qu*à  Tétat 
d'essai.  Les  seuls  résultats  que  nous  ayons  encore  pu  con- 
naître ont  été  obtenus  sur  les  roues  en  tôle  de  M.  Amable 
Cave.  En  voici  le  résumé.  (Voyez  Génie  industriel  d'Ar- 
mengaud ,  année  1 854  9  et  rapport  de  M.  Baude  à  la  So- 
ciété d'encouragement,  année  1 855.) 

Expériences  comparatives  sur  une  roue  ordinaire  et  une  roue 

en  tôle  de  A,  Cave. 
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Le  principal  avantage  de  ces  roues  est ,  comme  dans 
toute  roue  pleine ,  de  produire  sur  toute  la  circonférence 
une  égale  résistance  à  l'écrasement.  Étant  considérable- 
ment plus  résistantes  à  poids  égal ,  elles  pourront  être 
très-allégées. 

On  trouvera,  sur  la  fabrication. et  la  forme  des  roues, 
tous  les  développements  désirés  dans  les  ouvrages  spé- 
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ciaux  sur  les  chemins  de  fer  et  les  recueils  périodiques  ; 
ce  que  nous  avons  pour  notre  part  à  examiner  comprend  : 
le  nombre  des  roues,  leur  diamètre,  leur  écartemeut  sous 
les  véhicules  et  la  résistance  qu'elles  engendrent  à  la 
traction. 

582.  Le  nombre  des  roues  dépend  du  poids  du  wagon. 
Celui-ci  n*est  limité  que  par  la  résistance  des  rails.  Or 
les  rails  actuels  de  57  à  58  kilogrammes  au  mètre  cou- 
rant, montés  sur  traverses  espacées  de  o"*,8o  à  i  mètre, 
supportent  le  poids  des  locomotives  dont  les  paires  de 
roues  sont  chargées  de  1 2  à  1 3  tonnes  ;  au  delà  la  voie 
se  détruit  en  peu  de  temps.  Tel  serait  dans  l'état  actuel 
des  chemins  de  fer  le  poids  maximum  qui  limite  la 
charge  des  roues  de  wagons ,  pourvu  que  les  essieux , 
les  fusées,  les  jantes  et  raies  de  roues  soient  suffisamment 
forts  pour  résister  à  ces  charges. 

Dans  la  pratique  actuelle  des  chemins  de  fer,  afm  de 
ménager  la  voie,  on  ne  dépasse  guère  la  charge  de  7  à  8 
tonnes  par  paire  de  roues  ordinaires  ayant  des  fu*- 
sées  longues  de  0.1 5  sur  0,07  de  diamètre;  soit  donc 
P=z=  1^0  tonnes  le  poids  à  transporter  sur  wagons,  soit 
7  tonnes  la  charge  normale  assignée  par  essieu ,  le 
nombre  n  de  roues  voulu  sera 

i4o  .       j 

n  =  -^  =  20  paires  de  roues, 

ce  qui  fera  1 0  wagons  à  4  roues  ou  7  wagons  à  6  roues. 

Soit  de  même  à  transporter  sur  un  chemin  de  fer  une 
charge  de  28  tonnes,  par  exemple  une  grosse  pièce  de 
machine,    on  devra  lui  construire  un    wagon   ayant 

—  =  4  paires  de  roues. 

7 
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583.  Lécartement  des  essieux  extrêmes  est  limité  par 
la  possibilité  de  franchir  les  courbes  sans  trop  de  frotte- 
ment. Si  la  voie  était  en  droite*  ligne ,  ou  si  les  roues , 
l'une  des  deux  paires  au  moins ,  avaient,  comme  les  voi- 
tures des  routes  de  terre,  la  faculté  de  pivoter  autour 
d'un  axe ,  Técartement  des  essieux  extrêmes  n'aurait 
pour  ainsi  dire  pas  de  limite  ;  mais  les  essieux  conservent 
forcément  une  position  parallèle  qui  fait  frotter  le  rebord 
ou  moutonnet  des  roues,  contre  le  côté  du  rail  dans  les 
courbes  à  faible  rayon.  Plus  est  grand  l'écartement  des 
essieux ,  plus  il  est  aisé  de  comprendre  qu'ils  auront  de 
frottement.  Aussi  a-t-on  cherché  à  rendre  les  essieux 
de  wagons  pivotant  à  la  façon  de  ceux  des  voitures  de 
terre.  On  peut  étudier  la  solution  du  problème  par 
H.  Amoux  sur  le  chemin,  de  fer  de  Sceaux  et  Orsay, 
près  Paris.  En  Belgique,  en  Allemagne  et  en  Amérique 
on  fait  aussi  usage  de  véhicules  à  roues  mobiles. 

Sur  les  grandes  lignes  anglaises  et  françaises,  les 
courbes  ne  descendent  généralement  pas  au-dessous  de 
800  mètres  de  rayon  ;  elles  peuvent  être  assez  facilement 
franchies,  même  en  grande  vitesse,  par  des  wagons  dont 
les  essieux  extrêmes  sont  écartés  de  5".4o.  L'écartement 
des  essieux  extrêmes  des  voitures  à  3  paires  de  roues 
de  la  ligne  de  Lyon ,  égale  à  la  vérité  4  mètres ,  mais  les 
plus  petites  courbes  ont  1000  mètres  de  rayon,  et  il 
résulte  des  expériences  de  Poirée  que  leur  frottement 
n'influe  pas  sensiblement  sur  la  résistance  à  la  traction. 

L'écartement  latéral  des  roues  est  limité  par  l'écarte- 
ment des  rails  :  celui-ci  égale  i",44  intérieurement  sur 
les  lignes  ordinaires  ;  il  faut  en  outre  laisser  1  centi- 
mètre de  jeu,  plus  l'épaisseur  des  boudins  des  roues ,  la- 
quelle est  de  5  centimètres  pour  chaque  roue;  l'écar- 
lï.  10 
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tement  latéral  entre  les  roues  est  donc  réduit  à  i"»37. 
584.  Le  diamètre  des  roues  deê  tcagons  intéresse  au  plus 
haut  point  la  traction.  On  a  vu  (54)  pour  les  voitures  de 
terre  que  la  résistance  à  leur  entraînement  croissait,  sui- 
vant M.  Morin,  en  raison  inverse  du  diamètre  des  roues. 
Mais  il  résulte  des  expériences  plus  récentes  (i)  de 
MM.  Poirée  et  Sauvage,  faites  en  collaboration  avec 
M.  Morin  lui-même ,  que ,  du  moins  pour  les  wagons ,  la 
résistance  à  la  traction  ne  croît  qu'en  raison  inverse  de 
la  racine  carrée  du  diamètre  des  roues.  Quoi  qu  il  en  soit , 
il  y  a  donc,  au  point  de  vue  de  la  traction,  tout  avanta^ 
à  adapter  de  grandes  roues  aux  wagons  de  chemins  de 
fer.  U  résulte,  en  effet,  du  mémoire  de  M.  Poirée,  qu'en 
portant  le  diamètre  des  roues  de  o^'go  à  i"2o,  relTort  de 
traction  sera  réduit  pour  les  trains  : 

de  marchandises ,  de,  .  .  .     12  p.  0/0 

omnibus 6  p.  0/0 

express 5  p.  0/0 

«  Ce  qui  diminuerait,  ajoute  Fauteur  du  tnémoire,  la  dé- 
»  pense  de  combustible  de  5  centimes  par  kilomètre  pour 
»  le  train  de  marchandises,  et  2  centimes  pour  le  train 
»  de  voyageurs;  »  d'où  résulterait,  pour  une  grande 
ligne  de  600  kilomètres,  une  économie  d'environ  3o  fn 
par  train  de  marchandises ,  et  la  fr.  par  train  de  voyar 
geurs  ;  nombres  qui ,  répétés  pour  un  grand  nombre  de 
trains  dans  l'année,  forment  une  somme  importante. 
Mais  s'il  résulte  de  l'augmentation  du  diamètre  une 


(1)  Voyez  Comptes  rendus  de  la  société  des  ingénieurs  ciiHs^  5*"  année, 
p.  1 15  ;  6* année,  p.  150  ;  résumés  des  séances  des  17  septembre  et  1*'  oc- 
iobre  1852  ;  18  février»  15  avril ,  20  mai  et  8  f  uin  1853. 
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économie  sur  les  frais  de  traction  et  peul*être  de  réparte 
tion  du  matériel ,  il  y  aura  par  contre  une  augmentation 
notable  dans  le  poids  des  roues  et  le  prix  d'acquisition 
première,  en  admettant  même  que,  par  une  installation 
convenable,  le  centre  de  gravité  du  véhicule  ne  fût  pas 
trop  surélevé.  L'augmentation  de  poids  ne  peut  guère 
être  estimée  au-dessous  de  200  kilog,  par  paire  de  roues, 
qui  y  à  raison  de  90  centimes  le  kilogramme ,  porte  le 
surcidt  de  dépense  à  1 80  fr.  par  paire  de  roues ,  soit 
1  oSo  000  fr.  pour  les  6000  paires  de  roues  que  powèdo 
au  moins  une  grande  ligne  de  chemin  de  fer. 

585.  Le  diamètre  des  roues  et  la  futée  qui  frotte  dans 
les  boites  à  graisse  en  portant  le  poids  du  wagon ,  ont 
aussi  besoin  d'être  dans  un  certain  rapport  ^  afin  que 
celle-ci  ne  subisse  pas  trop  de  fatigue.  On  a  vu  au  n**  14 
que  la  pression  sur  la  surface  frottante  ng  devait  pas  ex- 
céder 25  à  3o  kilog.  par  centimètre  carré.  La  pratique  des 
chemins  de  fer  a  consacré  à  peu  près  cette  proportion  : 
pour  les  wagons  ordinaires,  qui  peuvent  être,  au  maxi- 
mum ,  chargés  de  35oo  kilog.  par  roue  ayant  i  mètre  de 
diamètre ,  on  trouve  ordinairement  des  fusées  de  1 6  cen- 
timètres de  long  sur  8  centimètres  de  diamètre ,  soit 
25  centimètres  la  circonférence  correspondante.  La 
charge  ne  porte  guère  que  sur  i/3  de  cette  circonfé- 
rence ,  c'est-à-dire  sur  8  centimètres  ;  donc  on  a  pour 
surface  frottante  8x16  =  128  centimètres  carrés,  et  par 
conséquent  on  a  pour  pression  par  centimètre  carré  sur 

la  fusée  — ^=  27,54  kilog. 
120 

Le  chemin  que  la  fusée  parcourt  dans  son  coussinet 
sous  cette  pression  doit  encore  être  pris  en  considéra- 
tion. La  roue  prise  pour  exemple  donne  en  service ,  en 


raison  de  son  diamètre ,  jusqu'à  4  tours  par  seconde , 
et  rarement  au  delà  avec  les  charges  qui  ont  été  sup- 
posées. Le  chemin  parcouru  par  la  fusée  égale  donc 
o*,25x4=  >  mètre  par  seconde. 

Si  Ton  fait  le  produit  de  ce  nombre  et  du  quotient 
ci-dessus ,  on  aura  Texpression  numérique 

27,54  X  1  =27,34. 

Tel  est  le  produit  que  nous  devrons  rencontrer  pour 
remplir  dans  la  traction  sur  chemin  de  fer  des  conditions 
égales  à  celles  que  la  pratique  a  indiqué  comme  suffi- 
santes pour  une  bonne  traction. 

586.  Soit  en  nombre  rond  :  28  l'expression  de  cette 
valeur  numérique  ;  on  pourra  toujours  déterminer  d'a- 
près elle  les  dimensions  à  donner  à  la  fusée  et  à  la  roue 
par  les  formulas  : 

-,      28      ^    ^      28 

dans  ces  expressions  on  désigne  par  : 

P,  la  pression  en  kilogrammes  dont  on  peut  charger  la  fusée  par 
centimètre  carré  de  surface  frottante,  en  se  rappelant  de  ne 
faire  porter  la  charge  que  sur  le  tiers  de  la  circonférence  dére- 
loppée  (ne  pas  compter  la  pression  P  au  delà  de  30  kilog.)- 

E ,  l'espace  parcouru  en  mètres  par  seconde  par  la  fusée  dans  son 
coussinet. 

Exemple.  Soit  une  fusée  de  roue  qui,  à  raison  de  i  mètre 

de  diamètre  à  la  roue  et  de  la  vitesse  que  Ton  compte 

imprimer  au  train,  doit  parcourir  dans  son  coussinet 

i",3o  par  seconde.  La  pression  P  dont  elle  sera  chargée 

28 
par  centinlfetre  carré  de  surface,  sera  P  =  — =-  =  2 1 ,54. 
*  i,5o 

Si  donc  la  charge  totale  à  porter  par  la  fusée  égale 

56oo  kilog. ,  cette  fusée  devra  offrir  en  surface  frottante 
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=-7  =167  centimètres  carrés.  Si  cette  fusée  a  reçu 

21,54 

pour  la  solidité  à  priori  g  centimètres  de  diamètre ,  dont 

la  partie  chargée  correspondante  est  aussi  9  centimètres, 

1 G7 
sa  longueur  sera  — -  =  1 85  millimètres. 

9 

On  déduirait  de  même  de  la  deuxième  formule  ci-des- 
sus l'espace  que  doit  parcourir  la  fusée,  et  par  consé- 
quent son  diamètre  ainsi  que  le  diamètre  correspondant 
de  la  roue. 

Ce  qui  vient  d'être  dit  sur  les  dimensions  de  la  fusée 
'ne  concerne  que  les  dimensions  à  lui  donner  comme  sur^ 
face  froUante;  on  verra  ci-après,  au  n'ôgi,  comment 
elle  doit  être  proportionnée  pour  résister  aux  rup- 
tures. 

587.  L'ingénieur  chargé  de  procéder  à  la  récepiion 
des  roues ,  portant  son  attention  sur  la  manière  dont  elles 
sont  montées  sur  l'essieu ,  s'assurera  des  points  sui- 
vants: 

i""  Les  deux  roues  ont-elles  le  même  diamètre?  Un 
campas  à  pointes  renversées  permettra  de  le  vérifier. 

2*  Les  roues  sont-elles  bien  tournées,  n'ont-elles  ni 
bosses  ni  plats?  On  s'en  assure  en  montant  l'essieu  entre 
les  deux  points  d'un  tour,  ou  même  en  le  faisant  porter 
par  aes  fusées  sur  une  paire  de  tréteaux  munis  de  cous- 
sinets ;  devant  le  cercle  de  roulement  on  fixe  upe  règle 
sur  laquelle  on  appuie  d'une  manière  invariable  un  cro- 
chet  de  tourneur ^  on  presse  sa  pointe  tout  contre  le  cercle 
déroulement,  de  manière  à  ne  pas  mordre  étendant  sur 
le  métal  ;  on  fait  tourner  la  roue  sur  elle-même.  Partout 
où  le  crochet  mord,  il  est  manifeste  qu'il  y  a  des  bosses 
à  enlever;  partout  où  le  cercle  de  roulement  et  le  crochet 
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se  séparent  ^  il  manque  du  fer  et  il  y  a  du  creux,  Tant  que 
le  défaut  de  rondeur,  c'est-à-dire  les  creux  et  les  bosses 
n'excèdent  pas  2  à  5  millimètres,  la  roue  n'est  pas  in- 
acceptable, surtout  pour  le  service  des  marchandises. 

3'  Les  roues  sont- elles  à  Fécartement  voulu  et  dans 
des  plans  parfaitement  parallèles  ;  les  cercles  de  roule- 
ment ont-ils  le  profil  voulu,  et  les  boudins  la  dimension 
prescrite?  C'est  un  des  points  qu'il  importe  le  plus  de 
vérifier,  toute  tolérance  à  cet  égard  pouvant  contribuera 
détruire  1^  voie,  surtout  aux  croisements.  Les  jauges 
é^ ècartement  et  les  </a6ariVs-d«-pro/l/ permettent  dé  pro- 
céder à  ces  vérifications. 

4"  Les  jantes  des  roues  sous  les  cercles  de  roulement, 
ou ,  ou  d'autres  termes,  les  roues  privées  de  leurs  cercles 
à  boudins  ont-elles  le  môme  diamètre?  C'est  un  point 
qu'il  importe  de  vérifier,  car  si  ces  jantes  sont  non  tour- 
nées ou  mal  tournées,  l'opération  du  remplaçage  des 
cercles  à  boudins  devient  très-diffîcile.  La  vérification  se 
fera  d'ailleurs  par  les  mêmes  moyens  que  pour  les  cercles, 
mais  sans  tolérance. 

588.  Les  roues  de  wagon  sont  calées ^  c'est-à-dire  em- 
manchées sur  leur  axe  ou  essieu  à  frottement  très-dur,  à 
l'aide  d'une  forte  pression ,  qui,  d'après  les  auteurs  du 
Guid^  du  constructeur  de  locomolives  \^5yo)j  égale  i5oooo 
kilog.  C'est  ordinairement  la  presse  hydraulique  qu'on 
emploie,  pour  caler  et  décaler  les  roues;  pour  que  ce  tra- 
vail réussisse  il  faut  qu'on  ait  tourné  et  alésé  avec  un 
grand  soin ,  au  même  diamètre,  l'intérieur  du  moyeu  et 
l'extérieur  de  l'axe. 

Bien  que  ces  deux  pièces  une  fois  emmanchées  fassent 
pour  ainsi  dire  corps  ensemble ,  on  y  ajoute  cependant 
pour  surcroît  de  solidité  une  ou  deux  clavettes  en  acier  ou 
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en  fer  dur  aciéreux ,  chassées  à  coup  de  masse  dans  une 
mortaise  ou  rainure  creusée  avant  le  calage,  mi-partîe 
dans  r  essieu  et  le  raoyeu. 

589.  V essieu  est  en  fer  fort  de  premier  choix  :  tout 
vice  de  matière  ou  de  fabrication ,  toute  tendance  à  cas- 
ser sec ,  doit  le  faire  rebuter. 

On  y  distingue  trois  parties  :  la  portée  de  calage  ou 
emplacement  de  la  roue,  la  fusée  ou  tourillon,  le  corps 
de  l'essieu ,  qui  est  l'espace  compris  entre  les  deux  por- 
tées de  calage. 

On  n'est  d'accord  ni  sur  la  forme  qu'il  faut  donner  aux 
essieux  ,  ni  sur  le  rôle  joué  par  leurs  diverses  parties,  ni 
même  sur  la  nature  du  fer  à  employer. 

Ordinairement  on  considère  un  essieu  comme  un  solide 
porté  sur  deux  points  d'appui,  qui  sont  les  roues ^  et 
supportant  la  charge  à  l'endroit  de  leurs  fusées.  Quant  au 
corps  de  l'essieu,  on  est  dans  l'usage  de  l'alléger,  de  sorte 
que  la  partie  comprise  entre  les  deux  portées  de  calage 
offre  la  forme  de  deux  troncs  de  cône  opposés  par  leurs 
petites  bases. 

Mais  en  tout  cas  on  s'attache  à  raccorder  toutes  ces 
variations  de  diamètre  par  des  congés  ou  courbes  douces. 
Lorsqu'on  laisse  des  angles  vifs,  il  s'y  produit  peu  à 
peu  des  fissures  sous  l'influence  des  vibrations  éprouvées 
en  marche,  et  bientôt  il  s'ensuit  des  ruptures.  M.  Po- 
lonceau  a  beaucoup  insisté  sur  ce  point ,  à  diverses  re- 
prises, à  la  société  des  ingénieurs  civils  de  Paris. 

Nous  venons  de  dire  ce  qui  se  pratique  ordinairement 
pour  la  forme  des  essieux,  et  l'exposition  générale 
de  1 855  a  prouvé  que  c'était  là  l'expression  du  sentiment 
général  des  ingénieurs.  Mais  M.  Thomeycroflt,  de  Bir- 
mingham, a  considéré  tout  autrement  les  essieux  (voyez 
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le  Technologiste  français  de  i85o  et  i85i).  «Uessira, 
»  dit-il ,  est  comme  une  ferme  de  bâtiment  ou  une  poutre 
»  de  pont;  il  est  faux  que  son  milieu  travaille  peu  ;  quant 
»  au  point  d'appui,  c'est  non  sur  les  roues  mais  sur  la 
»  fusée  qu'il  réside;  ce  qui  existe  à  l'endroit  des  roues 
»  c'est  la  charge  du  wagon  avec  toutes  les  vibrations 
»  transmises  au  métal;  donc  il  ne  faut  pas  alléger  le 
»  corps  des  essieux  ;  tout  au  plus  peut-on  lui  conserver 
»  la  forme  cylindrique ,  et  il  conviendrait  même  de 
»  Taugmenter  au  milieu ,  à  la  façon  des  bielles  de  ma* 
I)  chines  et  poitrails  de  construction.  » 

Nous  croyons  avoir  exactement  traduit  l'opinion  de 
M.  Thomeycrofft  ;  nous  ajouterons  que  si  nous  n'avons 
jamais  rencontré  dans  le  matériel  des  chemins  de  fer  la 
forme  d'essieu  qu'il  propose,  celle-ci  se  voit  assez  sou- 
vent dans  les  grosses  machines  fixes  ou  marines ,  où,. à 
la  vérité  ,  on  craignait  les  torsions. 

M.  Mac-Connel  donne  aux  essieux  une  forme  cylin- 
drique ,  mais  évidée  au  centre.  La  pensée  qui  a  présidé 
à  ce  système  des  essieux  creux  est  que  le  milieu  n'est  ja- 
mais bien  forgé,  qu'il  contribue  peu  à  la  solidité  de  la 
pièce,  et  qu'en  l'enlevant  on  allège  l'arbre  sans  rien  ôter 
à  sa  résistance. 

S'il  faut  s'en  rapporter  aux  rapports  publiés  sur  ces 
essieux  creux ,  il  en  existe  un  grand  nombre  en  Angle- 
terre sur  diverses  lignes  ;  ils  y  ont  fait  un  très-bon  service, 
ont  supporté  les  épreuves,  à  ce  point  qu'ils  ont  résisté  à 
4oo  coups  de  mouton ,  n'offrant  aucune  trace  d'altéra- 
tion, lorsque  des  essieux  pleins,  rompus  au  i^g*  coup, 
ont  au  contraire  donné  à  la  cassure  un  gros  grain  cris- 
tallisé, signe  de  son  altération  (383).  (Voyez  les  Mé- 
moires et  disciLssions  à  la  Société  des  ingénieurs  eiviU  de 
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Londres^  ea  i853,  etle  Technologhtc  français  de  1854.) 
590.  Quant  à  la  nature  de  fer  convenable  à  la  fabrica- 
tion des  essieux ,  tout  le  monde  s'accorde  à  reconnaître 
qu'il  faut  un  métal  fort,  résistant  à  la  torsion  comme  à  la 
flexion,  ne  cassant  pas  sec,  mais  rompant  en  pliant.  Cer- 
tains ingénieurs  recherchent  ces  qualités  dans  le  fer 
nerveux^  offrant  à  la  cassure  des  fibres  prononcées  ;  d'au- 
tres veulent  ces  mêmes  propriétés  dans  un  fer  à  grains 
fins  homogènes ,  et  pliant  cependant  à  froid  sous  le  mar- 
teau. Ces  diverses  opinions  montrent  que  le  dernier  mot 
de  la  science  n'est  pas  dit  sur  les  essieux  de  chemin  de 
fer,  et  que  ce  sujet  demande  encore  beaucoup  de  re- 
cherches. 

Quant  à  la  question  du  changement  moléculaire  que 
peut  subir  le  métal  des  essieux  après  un  service  plus  ou 
moins  prolongé],  nous  l'avons  déjà  traité  aux  n""*  383  et 
suivants.  On  a  vu  qu'elle  est  incertaine  ;  fût-il  admis,  ce 
qui  paraît  probable ,  que  les  métaux  changent  de  nature 
sous  l'action  de  fortes  vibrations  prolongées,  il  resterait 
à  savoir  si  ces  vibrations  sont  assez  importantes  sur  les 
chemins  de  fer  pour  amener  dans  le  matériel  le  change- 
ment de  structure  remarqué  dans  d'autres  industries. 
HM.  Mac  -  Connel ,  Ramsbotton  et  Smith ,  en  Angle- 
terre ,  se  sont  prononcés  pour  le  changement  molécu- 
laire des  essieux.  M.  Polonceau  l'a  nié,  en  France,  à  la 
suite  d'expériences  nombreuses;  MM.  Stephenson  et 
SlattVont  nié  aussi,  en  présentant  des  pièces  de  ma- 
chines qui  avaient  résisté  sans  changement  pendant  dix- 
huit  et  vingt  années.  En  France  l'opinion  commune  nous 
parait  être  que  lorsque  les  essieux  de  chemin  de  fej*  sont 
bien  fabriqués  et  suffisamment  forts ,  leur  durée  est  in- 
définie, et  que ,  en  tout  cas,  les  vibrations  ne  sont  pas 
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assez  fortes  pour  causer  d'autre  altération  que  la  rupture 
de  fibres  constatée  par  M.  Polonceau. 

591.  La  rupture  des  essieux  de  wagon  a  lieu  communé- 
ment au  ras  du  moyeu  de  la  roue.  Malgré  les  théories 
de  M.  Thornevcrofft,  on  continue  encore  à  considérer  la 
partie  en  porte  à  faux  de  l'essieu  qui  s'étend  en  dehors 
du  moyeu  comme  un  solide  encastré  par  une  de  ces  extré- 
mités et  chargé  à  l'autre.  Or,  dans  cette  hypothèse,  les 
traités  de  mécanique  donnent,  pour  calculer  le  poids  dont 
il  faut  charger  le  solide  et  proportionner  son  diamètre , 
les  formules  suivantes  : 

!•  Poids  dont  on  peut  charger  la  fusée  : 

'i"  Diamètre  à  donner  à  la  portée  de  calage  : 


-n/¥- 


Dans  ces  formules  on  exprime  par  : 

P  le  poids  en  ktlogrammes  dont  est  chargé  la  fusée; 
D  le  diamèlre.  en  centimètres,  de  la  portée  de  calage  ; 
L  la  longueur  en  ec^ntimètres  de  la  pfirtte  en  porte  à  fau\  compiêo 
(lu  milieu  delà  fusée; 

K  est  un  cocADcient  numérique  dont  la  valeur  moyenne  est ,  d*apr^ 
les  auteurs, 

Pour  Tacier t30 

Pour  le  fer 60 

Pour  la  fonte 75 

Pour  le  bois 6 

Exemple.  Soit  donc  D  =  1 2  centimètres  le  diamètre  de 
la  portée  de  calage  ;  soit  L  =  1 6  centimètres  ;  le  poids 
dont  on  pourra  charger  la  fusée  sera 


„  60X12*  ^,0       u'I 

P  =s —  =  6480  kil. 

16 


Réciproquement  le  diamètre  de  la  portée  du  calage 
d'un  essieu  dont  le  milieu  de  la  fusée  est  à  L  =  o",i6, 
et  qui  est  chargé  de  6480  kilog. ,  sera 

3 


V 


6480X16  ^.      .^ 

—^ =  1 2  centimètres. 

60 


Dans  la  pratique ,  la  charge  ne  dépasse  guère  52 00  ki- 
logrammes pour  un  tel  essieu ,  c'est-à-dire  à  peine  la 
moitié  du  poids  que  la  prudence  assigne  ordinairement 
en  mécanique.  11  a  été  admis  généralement  à  la  Société 
des  ingénieurs  civils  de  Londres,  dans  une  des  fameuses 
discussions  sur  les  essieux  dont  nous  avons  parlé ,  qu'un 
essieu  doit  pouvoir  porter  dix  fois  sa  charge  de  rupture. 
(Voyez  Technologiste  de  i85o.) 

Quant  au  diamètre  de  la  fusée  ^  puisque  le  bout  d'essieu 
en  dehors  du  moyeu  n'est  autre  chose  qu'un  solide  en- 
castré par  un  de  ses  bouts,  qu'on  peut ,  sans  altérer  sa 
résistance,  alléger  en  lui  donnant,  une  forme  parabo- 
lique (1),  ce  qu'il  importe  c'est  qu'aucune  partie  de  ce 
bout  d'essieu ,  diminué  pour  former  la  fusée ,  ne  rentre 
en  dedans  de  la  courbe  parabolique.  Pourvu  que  cette 
condition  soit  remplie ,  la  résistance  de  la  fusée  est  assu- 
rée ,  et  l'on  reste  libre  de  proportionner  son  diamètre 
suivant  ce  qui  est  dit  au  n°  586. 

592.  Bien  que  la  solidité  des  essieux  soit  assurée,  l'in- 


(1)  Vpyei  les  propr|ëtë6  et  la  oopstructioi)  de  la  courbe  parabolique 
dans  les  traités  de  géométrie,  et  dans  ceuK  de  mécanique  à  Tarticle  de  la 
flexion  transTersale  des  matériaux. 
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génieur  ne  peut  se  dispenser  de  suivre  très-attentivement 
leur  fabrication  et  de  s'assurer  par  expérience  qu'ils  ont 
la  résistance  voulue. 

Comment  peuvent  se  pratiquer  ces  expériences  ? 

1*  Il  faut  connaître  la  qualité  du  fer  et  la  nature  du 
grain  en  cassant  l'essieu  à  froid  et  à  coups  de  niasse. 
Comme  il  serait  trop  pénible  darompre  l'essieu  à  la  portée 
de  calage,  la  rupture  se  pratique  à  la  fusée.  Le  fer 
n'est  certainement  pas  de  nature  différente ,  à  moins  que 
cette  fusée  n'ait  été  cémentée  et  trempée  comme  on  le  fait 
quelquefois.  Afin  de  faciliter  la  décollation  de  la  fusée,  un 
forgeron  fait  tout  autour  avec  sa  tranche  une  saignée  pro- 
fonde de  5  millimètres,  puis  il  abat  la  fusée  à  grande 
volée  de  marteau.  Le  nombre  de  coups  ei  les  efforts  né- 
cessaires prouvent  déjà  le  plus  ou  moins  de  résistance  ; 
la  nianière  dont  la  fusée  s'abat  indique  ensuite  si  le  fer 
s'arrache  et  ploie  ou  s'il  casse  sec;  enfin  l'inspection  de 
la  cassure  fraîche  dénote  la  qualité  du  grain. 

Les  bons  essieux  de  wagons  ordinaires  que  j'ai  essayés 
cassaient  à  la  fusée  au  moins  sous  trente-cinq  ou  qua- 
rante coups  de  masse  :   ils  ployaient  et  s'arrachaient 
•  sous  les  coups. 

Il  importe  de  s'assurer  que  l'essieu  n'est  pas  seulement 
bon  à  la  fusée ,  mais  que  la  qualité  du  fer  offre  pai-tout 
une  résistance  suffisante.  On  le  casse  alors  en  son  milieu 
sous  un  pilon  ou  un  mouton  dont  on  connaît  le  poids , 
après  l'avoir  posé  sur  deux  tasseaux  à  l'endroit  des  por- 
tées de  calage. 

2*  La  première  épreuve  suffit  quand  elle  dénote  un 
bon  fer  et  un  essieu  bien  fait.  Quand  elle  laisse  des 
doutes ,  on  charge  la  fusée ,  puis  le  corps  d'essieu ,  d'un 
poids  décuple  (691)  de  la  charge  qu'il  doit  supporter  en 
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service  ;  on  laisse  cette  épreuve  continuer  pendant  plu- 
sieurs heures ,  puis  on  s'assure  que  le  fer  ne  manifeste 
aucune  gerçure  ni  flexion.  Si  une  gerçure  est  soupçonnée, 
on  cbauffe  Tessieu  à  un  doux  feu  de  forge  maréchale,  ou 
bien  on  y  verse  tin  peu  d'acide  sulfurique  qui,  en  péné- 
trant dans  la  gerçure ,  y  laisse  une  trace  de  rouille  ;  puis 
on  casse  pour  vérifier  Tétat  du  fer. 

593.  Au  chemin  de  fer  du  Nord ,  où  toutes  les  ques- 
tions qui  se  rattachent  à  la  surveillance  du  matériel  ont 
été  si  bien  étudiées,  MM.  les  ingénieurs  réceptionnaires 
pratiquent  ainsi  qu'il  suit,  pour  la  réception  des  essieux 
de  wagon  ayant  i  décimètre  au  milieu  du  corps  et 
1 2  centimètres  au  calage,  et  pesant  î5o  kîlog.  : 

On  les  place  par  leurs  extrémités  sur  deux  enclumes,  et 
on  fait  tomber  au  milieu,  d'une  hauteur  de  3",2  5  à 
5"',5o,  un  mouton  de  5oo  kilog.  ou  de  i loo  kilog.,  qui, 
le  premier  en  trois  coups  et  le  second  en  un  coup ,  doi- 
vent faire  prendre  à  l'essieu  essayé  une  flèche  de  25o  mil- 
limètres sur  i'",70  de  corde.  A  l'aide  du  même  mouton  on 
redresse  ensuite  l'essieu.  Si  celui-ci  prend  une  flèche 
supérieure  à  2  5o  millimètres  ou  s'il  casse  dans  ces  essais, 
on  le  déclare  douteux.  « 

594.  Il  va  sans  dire  que  les  essieux  essayés,  n'eussent- 
ils  manifesté  dans  les  épreuves  aucune  altération ,  ne  peu- 
vent plus  servir.  Ce  sont  des  pièces  qu'on  s'est  réservé 
par  le  traité  avec  le  fabricant ,  de  choisir  au  hasard  dans 
la  masse  et  qui  sont  tout  à  fait  sacrifiées.  L'ingénieur 
chargé  des  épreuves  ne  doit  donc  pas  les  multiplier  sans 
nécessité.  Entre  le  devoir  qui  commande  au  fabricant  un 
sacrifice  raisonnable  et  la  taquinerie  de  l'expérimenta- 
teur qui  abuse  inutilement  de  son  droit  d'épreuve ,  il  y  a 
une  limite  souvent  délicate  où  la  conscience  hésitera. 
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o9o.  Terminons  ce  qui  vient  d'être  dit  sur  les  roues  et 
essieux  en  résumant  les  dimensions  gméralement  adoptées 
dans  Tétat  actuel  de  l'exploitation  des  chemins  de  fer, 
pour  les  roues  de  wagons  : 

Diamèlre  des  roues  au  roulement 1** 

Épaisseur  du  bandage  rapporté 0"',04  à  0™,0S 

Largeur  du  bandage  i apporté 0",l4  à  0",i6 

Diamètre  du  moyeu  en  fonte 0»,30 

Épaisseur  du  moyeu  en  fonte 0»,18  à  0^.20 

Nombre  des  bras  en  fer  plat  de  13  à  16  mil- 
limètres d'épaisseur  sur  75  à  80  de  largeur.  7  à  f  0 

Diamètre  de  l'essieu  de  calage O^^^ll  à  0»,12 

/d.  au  milieu 0«.09  à  0«,10 

Id,  de  la  fusée orM  à  0*,08 

Longueur  de  la  fusée O'^^UO  à  0",170 

Écartement  des  essieux  extrêmes  d'un  wa- 
gon à  quatre  roues 3",40  â  3'",3h 

Poids  d'un  essieu i30  kil.  à  iCO 

Poids  d'une  roue 310  kil.  à  380 

Poids  total  d'une  paire  de  roues  sur  son  es- 
sieu        72Skl\.  à  81& 

Écartement  latéral  intérieur.   .  « l»,37  à  f'.M 

Prix  par  lOO  kilogrammes 0^,86  à  1^30 

596.  L'entretien  et  ïa  réparation  des  roues  constitue  une 
des  plus  importantes  brandies  du  service  dans  l'exploi- 
tation des  chemins  de  fer.  Il  ne  reste  plus  rien  à  dire  sur 
ce  sujet  après  le  mémoire  de  M.  Nozo ,  lu  à  la  Société  des 
ingénieurs  civils  de  Paris,  2*^  année,  n^XI. 

Quant  aux  formalités  administratives  qui  concernent 
le  service  des  roues ,  elles  se  réduisent  à  deux  prescrip- 
tions : 

i"  Chaque  essieu  doit  porter  un  numéro  d'ordre  et 
la  marque  du  fabricant. 

2*  Il  y  a  quelques  années ,  lorsque  les  accidents  pro- 
venaient du  fait  des  roues,  avec  un  peu  de  fréquence, 
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on  exigeait  que  les  compagnies  de  chemins  de  fer  tinssent 
sur  un  registre  Thistorique  des  roues  de  tout  le  matériel, 
l'époque  de  leur  mise  en  service ,  leur  poids,  leur  par- 
cours kilométrique  et  leqr  réparation  devaient  être  men- 
tionnés rigoureusement.  Au  bout  d* un  certain  temps,  on 
prescrivait  de  réformer  les  essieux  et  de  les  renvoyer 
aux  forges.  Aujourd'hui,  les  ruptures  d*essieux  sont 
rares ,  la  fabrication  soignée  et  contrôlée ,  et  la  rigueur 
originaire  de  leur  comptabilité  s'est  beaucoup  relâchée. 
Quelques  compagnies  conservent  cependant  encore  cette 
comptabilité  et  y  puisent  d'utiles  renseignements.  Le 
point  capital  est  que  la  date  de  la  mise  en  service  reste 
connue ,  afin  que  si  quelques  accidents  avertissent  qu'il 
est  temps  de  supprimer  certaine  série  de  roues  montées, 
leur  numéro  d'ordre  aide  à  retrouver  dans  le  nombre 
celles  appartenant  aux  séries  réformables. 

Le  même  usage  existe  dans  la  marine  et  T artillerie 
pour  les  essieux,  chaînes,  canons,  etc.  On  le  suit  aussi 
dans  les  grandes  entreprises  de  voitures  publiques. 

397.  La  suspension  des  wagons  a  aussi  son  importance 
au  point  de  vue  de  la  traction.  On  sait  que  la  caisse  et 
le  châssis  du  wagon  reposent  sur  les  roues,  non  pas  im- 
uiédiatement  comme  les  charrettes  des  routes  de  terre  , 
mais  par  l'intermédiaire  de  trois  organes  qui  sont  :  les 
boites  à  graisse,  les  plaques  de  garde  et  les  ressorts. 
Leur  état  exerce  une  grande  influence  sur  la  résistance  à 
la  traction. 

Les  ressorts  qui  suspendent  le  véhicule  n'ont  pas  seu- 
lement pour  but  le  confortable  des  voyageurs,  ils  sont 
aussi  nécessaires  pour  diminuer  la  résistance  à  la  trac- 
tion ,  en  amortissant  les  secousses  qui  absorbent  toujours 
du  travail  moteur.  Aussi  tous  les  wagons ,  sauf  les  gros- 
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siers  chariots  de  terrassement,  sont-ils  suspendus  sur 
ressorts. 

Trop  flexibles,  ils  laissent  une  amplitude  exagérée  aux 
oscillations  du  véhicule  ;  trop  roides ,  ils  manquent  leur 
but. 

Il  importe  que  tous  les  ressorts  d'une  même  voiture 
aient  la  même  résistance  à  la  flexion,  et  comme  cette 
condition  n'est  pas  toujours  possible,  à  cause  des  ôiiïé- 
rences  de  nature  d'acier,  il  doit  exister  des  moyens  de 
régler  à  volonté  le  serrage  ou  la  tension  des  ressorts. 

Pour  tout  ce  qui  concerne  le  calcul  et  l'installation 
des  ressorts,  nous  renvoyons  aux  nombreux  mémoires 
spéciaux  sur  la  matière.  (Mémoire  de  M.  Philips,  Annales 
des  mines,  i853.  — Adams,  Technologisle  français.  — 
Boumique.  Séance  des  ingénieurs  civils- de  Paris ^  sep- 
tembre i832. —  Blacher,  Mémoire  19,  aux  ingénieurs 
dvih  de  Paris.  —  /d.,  séance  du  4  juillet  i83i.  — 
Jd.,  diverses  séances  en  i834.  —  Guide  du  mécanicien 
conducteur  de  locomotives^  etc...) 

o98.  Nous  ajouterons  seulement  un  mot  sur  Yépreuve 
des  ressorts. 

r  On  essaye  d'abord  le  métal  lui-même  en  cassant 
quelques  lames  choisies  au  hasard.  On  s'assure  ainsi  que 
la  cassure  ofl're  un  bon  grain  fin  homogène. 

2**  11  faut  en  même  temps  s'assurer  que  l'acier  n'est 
pas  trop  sec,  c'est-à-dire  cassant  comme  du  verre. 

3''  V élasticité  est  le  troisième  point  dont  il  faut  s'oc- 
cuper. On  expérimente  d'abord  sur  quelques  barres  iso- 
lées ;  on  les  place  par  leur  extrémité  sur  deux  tasseaux 
et  on  charge  le  milieu  successivement  d'un  poids  au 
moins  triple  de  celui  que  les  lames  supporteront  approxi- 
mativement en  service  régulier.  On  mesure  la  flexion 
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qu'elles  prennent  sous  les  charges  avec  précaution,  pour 
ne  pas  être  blessé  en  cas  de  rupture  des  lames  pendant 
l'essai.  Quand  la  charge  est  enlevée,  on  s'assure  que  la 
lame  n'a  pas  perdu  son  élasticité  et  qu'elle  revient  sen- 
siblement à  sa  forme  primitive. 

4""  Enfin  on  pratique  Fessai  sur  le  ressort  entier  de  la 
même  manière,  ce  qui  se  fait  ordinairement  à  F  aide 
d'appareils  spéciaux  à  leviers. 

599.  IjBs  plaques  de  garde  forment  le  second  organe 
de  la  suspension  des  véhicules  de  chemins  de  fer.  Ce 
sont  des  coulisses  verticales  placées  transversalement  au 
châssis,  dont  elles  font  partie,  et  entre  lesquelles  les 
boites  à  graisse  glissefit  de  bas  en  haut  dans  les  oscilla- 
tions du  véhicule. 

Trop  peu  de  jeu  entre  les  boites  à  graisse  et  les  guides 
des  plaques  de  garde,  empêche  les  premières  de  fonc- 
tionner ;  le  wagon  est  alors,  comme  une  voiture  non  sus- 
pendue ,  trës*dure  à  la  marche. 

Trop  de  jeu  entre  les  guides  et  les  boites  à  graisse 
produit  des  claquements,  une  sorte  de  martelage,  une 
rapide  usure  et  des  secousses  qui  augmentent  la  résis- 
tance à  la  traction. 

Les  plaques  de  garde  affectent  diverses  formes  qui 
n'intéressent  pas  notre  sujet.  Bornons-nous  à  dire 
qu'elles  doivent  être  assez  rigides  pour  ne  céder,  ni  flé- 
chir, soit  latéralement,  soit  dans  le  sens  de  la  traction  ; 
que  leur  parallélisme  est  de  la  plus  haute  importance  ; 
qu'elles  doivent  être  fermées  dans  le  bas  par  une  traverse 
qui  les  empêche  de  quitter  la  boîte  à  graisse  dans  les  se- 
cousses, et  que  leur  jeu  de  bas  en  haut  doit  être  limité  à 
5  à  6  centimètres,  afin  qu'en  cas  de  rupture  du  ressort  le 
véhicule  ne  penche  pas  au  point  de  verser. 

II.  11 
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La  disposition  actuelle  des  plaques  de  garde  £oroe  à 
lever  le  véhicule  pour  visiter  la  fusée  ;  en  les  faisant  en 
deux  pièces  (voyez  tender  de  la  fig.  6)  »  l'une  fixe  64 
l'autre  a  rapportée  à  boulons»  il  suffirait  de  détacher 
celle-ci  pour  amener  horizontalement  l'essieu  à  soi,  aprte 
avoir  calé  le  véhicule. 

600.  Les  b&iie$  à  graisse  sont  improprement  noounées 
ainsi  ;  car  s'il  y  existe  un  réservoir  pour  la  matière  lu- 
brifiante» elles  sont  à  proprement  parler  le  palier  où  s'o- 
père le  roulement  des  tourillons  d'essieux.  Ces  paliers 
ne  sont  pas»  comme  ceux  des  machines  fixes»  invariable- 
ment attachés  aux  bâtis  »  mais  ils  glissent  entre  les  pla- 
ques de  garde  suivant  les  oscillations  éprouvées  par 
le  véhicule  sous  la  flexion  des  ressorts  de  suspension.  On 
y  distingue  plusieurs  parties  dont  il  nous  reste  peu  de 
choses  à  dire  ^  renvoyant  pour  la  description  des  divers 
systèmes  au  Gnxde  du  mécanicien  (5 70). 

i""  Les  patins  sont  les  cdtés  extérieurs  du  palier  ;  des- 
tinés à  glisser  entre  les  branches  des  plaques  de  garde, 
ils  doivent  être  dressés  avec  soin  »  faits  en  bon  métal  de 
friction ,  pourvus  de  pattes -d'araignée  s'il  est  nécessaire» 
ainsi  qu'il  est  dit  aux  n""*  i4  et  suivants. 

â''  Les  coussinets.  Il  a  été  parlé  aux  n""*  1 3  et  suivants» 
de  leur  installation^  de  leur  ajustage  et  du  métal  qui 
leur  convient.  Le  coussinet  ordinaire  est  en  deux  pièces; 
c'est  la  partie  supérieure  qui  suppoite  presque  tout 
l'effort.  A  celui  du  roulement  s'ajoute  le  poids  du  vé- 
hicule» aussi  faut-il  que  la  matière  des  coussinets  de 
chemins  de  fer  ait  une  résistance  à  l'écrasement  toute 
particulière.  Dans  aucune  autre  machine  il  ne  faut  au- 
tant» que  dans  celles  qui  circulent  sur  les  railways» 
soigner  l'ajustement  du  coussinet  dans  le  fond  du  pa- 
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lier,  et  éviter  le  pincement  du  bord  sous  la  charge  ou 
par  la  dilatatioD. 

5*"  Le  réservoir  à  graisse  est  la  3^  partie  fondamentale 
du  palier  des  essieux  de  chemins  de  fer.  Il  importe 
qu'il  soit  bien  fermé  par  un  couvercle ,  pour  que  le  sable 
de  la  voie  n'y  puisse  pénétrer  en  marche.  Muni  d'un  si- 
phon, quand  le  graissage  se  fait  à  l'huile,  il  n'a  au  fond 
qu'un  ou  deux  trous,  dits  lumièrefi^  simplement  percés 
dans  le  métal  pour  la  laisser  descendre  à  mesure  qu'elle 
se  liquéfie.  Les  graisses  solides  (20)  sont  ordinairement 
employées  pour  les  véhicules  sur  les  chemins  de  fer  sauf 
pour  les  locomotives. 

Tout  vice  dans  l'installation  des  boites  à  graisses,  la 
nature  de  l'huile  ou  des  coussinets,  se  traduit;  pour  le 
service  de  traction,  en  une  énorme  augmentation  de  ré- 
sistance. 

9  IL  —  GompOsitloti  dès  ttàitift. 

(301.  On  distingue  sur  les  chemins  de  fer,  dans  le  ser- 
vice normal,  quatre  sortes  de  trains  s 

1**  Les  trains  de  marchandiifss  à  petite  vitesse,  pesant 
aujourd'hui  parfois  au  delà  de  5oo  tonnes»  ont  une  vitesse 
de  7  à  8  mètres  par  seconde. 

2"  Les  trains  de  voyageurs  ditf  omnibus ,  c'est-à-dire 
s' arrêtant  à  toutes  les  stations,  sont  généralement  lourds 
et  marchent  à  la  vitesse  de  1  o  à  12  mètres  par  secondes. 

3°  Les  trains  directs  de  voyageurs  ne  s'arrêtent  que  de 
3o  en  5o  minutes  aux  stations  principales.  Leur  vitesse 
de  marche  est  également  10  à  12  mètres  par  seconde. 

4''  Les  trains  express  ou  à  grande  vitesse,  sont  gé- 
néralement légers  et  marchent  au  moins  à  la  vitesse 
de  20  mètres  par  seconde. 
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Les  i**,  s*  et  4*  services  exigent  chacun  un  matériel 
spécial. 

Il  sera  parlé  ci-après  des  locomotives  ;  quant  aux  trains 
de  v^ons,  ce  qu'il  importe  au  mécanicien  conducteur  et 
aux  agents  de  la  traction  de  savoir,  se  résume  aux  trois 
points  qui  suivent  : 

i""  Les  wagons  de  marchandises,  quoique  plus  simples 
et  réduits  au  plus  faible  écartement  d'essieux  permis,  ne 
présentent  cependant  pas,  à  vitesse  égale ,  moins  de  ré-> 
sistance  que  les  autres,  à  cause  de  l'entretien ,  toujours 
moins  soigné,  que  celui  des  voitures  à  voyageurs. 

s*  Les  voitures  destinées  aux  trains  express ,  ont  be- 
soin de  roues  à  grand  diamètre  et  longue  fusée  (584  et 
suiv.) .  Elles  ont  aussi  un  plus  grand  écartement  d'essieux 
pour  offrir  plus  de  base  au  véhicule  et  par  conséquent 
offrir  plus  de  stabilité. 

3*  Les  voitures  de  trains  à  vitesse  moyenne  de  5o  à 
4o  kilomètres  l'heure  ont  leurs  roues,  leurs  fusées  et  leur 
écartement  d'essieux  plus  réduits  au  point  de  vue  de  l'é- 
conomie et  de  la  facilité  de  tirage  dans  les  courbes. 

On  verra  ci-après  quelle  est  la  résistance  des  trains  à 
la  traction  (6o6  et  suiv,). 

602.  L'ordre  dans  lequel  doivent  être  placés  les  wa- 
gons dans  les  trains  dépend ,  avant  tout  sans  doute,  du 
mouvemeht  des  stations,  c'est-à-dire  des  manœuvres  à 
faire  dans  les  gares  pour  prendre  ou  laisser  des  voitures, 
manœuvres  qu'on  ne  saurait  trop  simplifier  ;  mais,  autant 
que  le  permet  ce  mouvement  des  gares,  il  faut ,  dans  l'in- 
térêt de  la  traction ,  se  conformer  aux  principes  suivants  : 

1  ^  Un  train  ne  doit  contenir  que  le  nombre  de  wagons 
strictement  nécessaires,  afin  de  ne  pas  augmenter  inu- 
tilement le  poids  du  train  qu'on  nomme  poids  mort  ou 
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improductif ,  par  opposition  au  poids  utile  ou  productif , 
des  marchandises  et  voyageurs  transportés. 

2*"  Les  wagons  les  plus  lourds  se  placent  de  préférence 
à  l'avant  du  train,  afin  de  ne  pas  trop  tirer  sur  les  pre- 
miers attelages  et  surtout  pour  ne  pas  créer  à  la  queue 
du  train  une  masse  dont  la  force  vive  se  traduit  en  re- 
foulements énergiques  lorsque  la  tète  arrête  ou  ralentit. 

S""  Aucune  voiture  ou  wagon  ne  peut  entrer  dans  un 
train  s'il  n'est  pas  en  bon  état  (art  16  de  la  loi  de  1846), 
et  chargé  de  manière  à  ce  que  le  poids  soit  à  peu  près 
également  réparti  sur  les  roues.  Les  voitures  qui  ont  des 
mouvements  désordonnés,  dont  les  roues  sont  fatiguées, 
mal  centrées,  mai  cerclées  ;  celles  dont  les  attelages  sont 
^cieux,  dont  les  fusées  chauffent,  etc.,  doivent  être  ex* 
puisées  du  train  dès  que  le  vice  est  signalé. 

4*"  D'après  les  articles  12  et  1 5  de  la  loi  du  i5  no- 
vembre 1846,  ne  peuvent  encore  entrer  dans  les  trains , 
les  voitures  neuves  qui  n'ont  pas  subi  la  visite  des  agents 
de  l'autorité  administrative,  n'ont  pas  été  autorisées  à 
circuler  par  le  préfet ,  et  ne  portent  pas  l'estampille  des 
contributions  indirectes  ordonnées  par  l'article  1 1 7  de  la 
loi  du  1 5  mars  1 81 7  sur  les  voitures  publiques. 

5*"  Afin  d'offrir  au  vent  la  moindre  résistance ,  non- 
seulement  les  wagons  doivent  être  rapprochés  autant  que 
le  permet  le  jeu  à  laisser  aux  attelages  et  à  la  rentrée  des 
tampons  de  choc  ;  mais  il  faut  mettre  à  la  suite  ceux  qui 
sont  de  même  fonne  et  dimensions,  de  manière  à  se  mas- 
quer les  uns  par  les  autres ,  et  ne  pas  créer  trop  de 
surfttce  résistante  (45).  Ainsi  ce  serait ,  au  point  de  vue 
de  la  traction ,  un  vicieux  système  que  de  faire  alter- 
ner de  grands  wagons  élevés  avec  des  wagons  plats. 
Les  premiers,  tous  réunis,  doivent  occuper  la  tète 
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$  m.  —  Résistance  et  traytll  résistant  des  trains. 

Il  faut  considérer  cette  résistance  sur  palier»  sur 
rampes  en  ligne  droite  et  par  temps  ordinaire , 

Dans  les  courbes, 

Dans  les  grands  vents. 

606.  Dans  la  résistance  sur  palier  en  ligne  droite  et  par 
temps  ordinaire^  il  y  a  à  considérer  trois  éléments,  savoir  : 
le  roulement  des  roues,  le  frottement  de  leurs  tourillons 
et  la  résistance  de  Tair. 

La  résistance  des  roues  au  roulement  est ,  on  l'a  vu 
(n~  II,  12 ,  3o  et  68o) ,  proportionnelle  au  poids  à  traî- 
ner, et  en  raison  inverse  de  la  racine  quarrée  du  dia- 
mètre des  roues  ;  mais  elle  augmente  considérablement 
par  les  inégalités  accidentelles  de  la  voie  et  des  roues , 
ainsi  que  par  la  mauvaise  répartition  sur  elles  du  poids 
du  véhicule. 

/.e  frottement  des  fusées  d'essieux  dans  leurs  coussinets 
(voyez n""*  ii,  la,  2g,  3o  et  584)  croit  aussi  proportion- 
nellement à  la  charge,  proportionnellement  au  dia- 
mètre des  tourillons  et  en  raison  inverse  du  diamètre  des 
roues. 

La  résistance  de  l'air  (voyez  n®*  36,  44»  45)  n'est  pas 
négligeable  dans  le  mouvement  des  trains,  même  lors- 
qu'il y  a  absence  de  vent.  Nous  avons  déjà  dit  qu'on  la 
diminuait  d'une  quantité  notable  en  rapprochant  conve- 
nablement les  wagons  (45  et  602)  et  en  masquant, 
autant  que  possible,  leur  surface  antérieure  les  unes  par 
les  autres.  Les  questions  qui  concernent  ce  sujet  ont  été 
traitées  aux  n"^  36 ,  37  et  suivants.  Nous  n'avons  point 
à  y  revenir. 
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607.  Prenant  en  considération  les  trois  causes  de  résis- 
tance qui  viennent  d'être  énoncées ,  et  en  supposant  le 
train  placé  dans  les  circonstances  habituelles  d'un  service 
courant ,  c'est-à-dire  avec  un  entretien  ordinaire  du  ma- 
tériel et  de  la  voie,  un  vent  moyen  et  des  roues  de  o"',9o 
à  I  mètre,  MM.  Horin,  Sauvage  et  Poirée  ont  fixé,  pour  la 
pratique  des  chemins  de  fer,  la  résistance  à  la  traction , 
par  tonne ,  aux  nombres  suivants  : 

Pour  les  trains  de  marchaDdises ,  à.  .  .  4J(  »5 

Id,          omnibus,  à 7  ,7 

Id.     '    directs,  à 8  ,5 

Id,          express,  à 10  ,0 

Ces  valeurs  diffèrent  peu  de  celles  qu'avaient  indi- 
quées précédemment  MM.  Pambour,  Horin,  Lardener, 
Gouin  et  Gooch. 

Pambour  estime  à  9^,70  la  résistance  par  tonne  du 
wagon ,  non  compris  celle  de  l'air,  lorsque  les  rails  et  le 
matériel  sont  dans  les  meilleures  conditions.  En  moyenne, 
il  estime  à  5'',47  la  résistance  totale  par  tonne. 

Suivant  Morin ,  la  résistance  totale  à  la  traction  va- 
rie avec  le  vent  et  la  vitesse,  de  3^,98  à  io,s5,  et  peut 
être  prise  en  moyenne  égale  à  6,10. 

Gouin  fait  varier  cette  valeur  avec  la  vitesse  entre 
4906  et  8,3i,  en  moyenne  6,5o. 

Gooch  la  fait  varier  de  3,45  à  10,77. 

Lardener  avait  trouvé  1 1 ,25  pour  les  grandes  vitesses. 

Enfin,  dans  T enquête  en  parlement,  Gooch  a  donné , 
pour  le  Great-Westem  railway ,  de  nouveaux  nombres , 
qui  sont  presque  les  mêmes  que  ceux  de  MM.  Poirée,  Sau- 
vage et  Morin ,  savoir  : 
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Traiti  J(  la  y\ie^  de  ^2  kiloiq.  .  .     4  k. 
M.  6i  ...    10 

/d.  M  ...     13 

1^9  (nécanicieifis  anglais  emploient  pour  calculer  la 
résistance  du  traiq  par  tonne,  une  formule^  dite  de  Har- 
ding  (i) .  qui  donne  exactement  le  mèn^e  résultat  que 
celui  auquel  on  arrive  par  les  moyennes  déduites  des 
expériences  de  H*  Poirée.  Cette  formule  de  Harding  est  : 

R=:  2,7«+  (o,094xV)  +  (o,oo484  X  ^^)  , 
dans  laquelle  on  désigne  par  : 

R  la'  résistance  par  tonne ,  évaluée  en  kilognimmei; 
V  ta  Titesse  du  train,  en  kilomètres  par  heure; 
P  le  poids  du  train  en  tonnes  ; 
N  un  facteur  numérique  égal  à 


7  pour 
H  tKHÎr 


ur  les  trains  express , 
les  antres  trains. 


Exemple.  §oit  V  =  7Si  kilomètres  Ift  vitesse  du  train , 
et  ^oit  SQX\  poids  P  =  1 40  tonqes ,  la  formule  donpe . 
pour  ré^stfvncç  |k  (Jéplpyer  par  tonne , 

R=î».7H(o»094X72)+ {o,po484x  ^^^^)  =  îoS6o. 

Nos  ingénieurs  avaient  obtenfl  ep  noipbre  rond  \  o  kil. 
dans  leur^  expér^epces  4irectçs. 

608.  Ces  valeurs ,  qui  pe  sont  çiutve  chose  (jue  celles 
du  ooefTicient  H  de  la  forpiule  p*"  ^5  et  du  tableau  qx4  le 
suit ,  se  trouvept  comprise^,  on  le  vqit ,  entre  les  limites 


(1)  Voyes  la  séance  du  24  mai  1840  à  la  société  des  ingéoiears  civils  de 
Londres. 
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extrêmes  que  ce  tablean  a  dû  seul  contenir  en  thèse  gé- 
nérale. Voulant  don^  çat^\nler  I4  quantité  de  travail  à  dé- 
ployer pour  remorquer,  pur  chemin  de  fer  horizontal 
et  en  droite  ligne,  un  train  dont  le  poids  et  la  vitesse 
sont  donnés,  on  emploiera  la  formule  T=KPV  du 
n*  55,  en  donnant  au  coefficient  K  }es  valeurs  indiquées 
au  n*  607,  ce  qui  est  plus  simple  que  de  recourir  à  la 
formule  Harding. 

Soit ,  par  exepiple ,  un  train  de  1 00  tonnes  à  remor- 
quer en  plaine,  à  la  vitesse  de  20  mètres  par  seconde  ; 
dans  ce  cas  le  coefficient  K=io*  On  aura  donc  à  déve- 
lopper une  quantité  de  travail 

T  10X^00X20  =  20000^"         ^^  nKû«««» 

r  =  = =  200  cnevaux. 

■ 

Nous  donnerons  des  exemples  pratiques  détaillés  à 
l'article  de  l^  puissance  motrice  des  locomotives. 

609.  Travail  résistant  du  train  en  rampe  ascendante  et 
descendanU.  Jjos  rampas  BQï\t  des  plaps  Ipclwés  mv 
lesquels  une  partie  de  la  pesanteur  du  train  développe 
son  actiop. 

On  voit,  d'après  ce  qui  est  exprimé  au  n*  57,  qu'en 
rampe  ascendante  la  résistance  du  train  s'augmente  d'une 
certaine  quantité  par  l'effort  de  la  p^fiftnteur,  ^%  qu'en 
raippe  descendante,  au  contraire,  l'effort  de  traction  est 
diminué  de  cette  même  quantité. 

Appliquant  au  mouvement  du  train  la  formule  du 
n*  57,  oa  aura ,  pour  calculer  le  travail  à  développer  par 
le  remorqueur  sur  les  rampes,  les  équations  suivantes. 

1*  En  montapt  les  rampes  : 

^_(PK+PH)xV. 

75  ' 
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s*  En  descendant  les  rampes  : 

rr^  (PK-PH)XV 

Dans  ces  deux  formules  on  désigne  par  : 

T  le  travail  cherché  en  chevaux  ; 

P  le  poidi  du  wagon  en  tonnes; 

K  le  coefficient  dont  la  valeur  est  donné  au  n*  607  ; 

V  la  vitesse  du  train ,  en  mètres,  par  seconde; 

H  l'Inclinaison  de  la  rampe,  en  millimètres  par  mètre  contant 

Exemple.  Quel  sera  le  travail  à  développer  pour  re- 
morquer un  train  de  P=  100  tonnes  à  une  vitesse 
V=  90  mètres  par  seconde  «  sur  une  rampe  H  =  5  milli- 
mètres par  mètre  ;  si  on  prend  comme  dans  l'exemple 
précédent  R  =  10,  on  aura  à  la  montée  : 

^^  (,00x10+ 100X5)  x»o  ^        ^^^^. 

à  la  descente  de  cette  même  rampe ,  on  aura  : 

_,      (100x10— ioox6)x«o        -,    - 

T=  -^ E ==  i34  chevaux. 

75 

La  règle  précédente  revient  à  augmenter  ou  diminuer 
la  résistance  du  train  en  plaine  de  1  kilog.  par  tonne  re- 
morquée et  par  millimètre  de  pente.  C'est  ainsi  que 
HM.  Stephenson  et  Deniel  avaient  «  pour  la  pratique  des 
mécaniciens,  formulé  la  règle  de  l'influence  des  rampes. 

610.  Dans  les  courbes^  la  risistanee  du  trsdn  augmente 
parce  que  les  boudins  des  roues  frottent  avec  force  contre 
le  rail  extérieur  de  la  courbe,  chassés  qu'ils  y  sont  par 
la  force  centrifuge.  Cet  accroissement  de  frottement 
dépend  : 
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!•  De  la  courbure  de  la  voie  relativement  à  l'écarté- 
ment  des  essieux  extrêmes  de  chaque  wagon  ; 

2*  De  la  vitesse  et  de  la  masse  du  wagon  avec  les- 
quels croît  sa  force  centrifuge  ainsi  que  son  inertie,  la- 
qpielle  emmagasine  en  lui ,  comme  en  un  réservoir,  un 
travail  disponible  qui  aide  à  surmonter  la  résistance  due 
à  la  courbe. 

Il  est  donc  à  peu  près  impossible  de  déterminer  en 
pratique  l'augmentation  de  résistance  due  aux  courbes. 
Sur  la  ligne  de  Lyon  les  wagons  à  essieux  extrêmes 
distants  de  4  mètres,  dans  les  courbes  de  i  ooo  de  rayon , 
n'ont  offert  à  M.  Poirée  d'accroissement  sensible  de  ré- 
sistance qu'aux  très-grandes  vitesses. 

Sur  la  ligne  de  l'Est  les  trains  de  wagons  à  5™, 53  d'é- 
cartement  d'essieu  paraissent  décrire  assez  aisément  les 
courbes  de  8oo  mètres  quand  elles  sont  courtes  et  en 
paliers,  et  que  le  train  est  bien  lancé ,  d'une  médiocre 
longueur,  1 6  wagons  par  exemple  ;  mais  les  trains  de 
marchandises  se  sont  fréquemment  arrêtés  par  excès 
de  frottement  dans  une  double  courbe  de  8oo  mètres , 
dite  courbe  en  S,  qui  coïncide  avec  une  rampe  ascen- 
dante de  8  à  9  millimètres  par  mètre. 

Le  mécanicien  qui  conduit  un  train,  sans  pouvoir 
adopter  dans  la  pratique  aucun  nombre  fixe  comme  va- 
leur de  l'accroissement  de  résistance  dans  les  courbes, 
se  bornera  donc  à  se  rappeler  que  cette  résistance  est  un 
fait  certain ,  mais  qu'elle  est  très-variable  dans  son  in- 
tensité ^  et  qu'en  bien  des  cas  elle  est  presque  nulle. 

6t1 ,  Rèsislance  dans  Us  grands  vents.  On  a  vu  au  n""  So 
quelles  étaient  les  pressions  du  vent  :  dans  ses  expé- 
riences, M.  Poirée  a  trouvé  jusqu'à  57  kilog.  par  mètre 
carré  de  surface  pour  un  train  lancé  contre  le  vent  à  la  vi- 
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de  développer  les  conditions  générales  de  chacune  de  ces 
parties. 

Ce  sont  9  disons-nous ,  des  conditions  générales  qu'on 
doit  retrouver  dans  tout  système ,  et  non  la  description 
des  nombreuses  dispositions  qu'on  a  adoptées  pour  les 
remplir.  Ces  descriptions  se  publient  dans  les  recueils 
périodiques  dès  qu'elles  offrent  quelque  nouveauté. 

S  I.  —  Chaudière  des  locomotives. 
4*  Forme  et  proportions  de  ses  diverses  parties. 

613.  Le  système  de  chaudière  des  locomotives  est 
déterminé,  suivant  les  règles  ordinaires,  d'après  la  nature 
du  combustible  à  brûler  et  d'après  certaines  conditions 
toutes  spéciales  de  leur  service.  Occupons-nous  d'abord 
de  ce  dernier  point  de  vue. 

La  nécessité  d*  obtenir  une  vaste  surface  de  chauffe, 
sous  des  poids  et  volumes  très-réduits ,  a  fait  jusqu'ici 
appliquer,  exclusivement  aux  locomotives ,  la  chaudière 
tubulaire  à  tubes  de  petite  section  décrite  au  n*  178 
et  suiv.  Tout  Tavenir  des  locomotives  est  dans  leur 
chaudière.  Ainsi  qu'on  le  verra,  ce  sont  actuellement 
des  machmes  ayant  deux  à  trois  cents  chevaux  de  puis- 
sance ,  dont  on  devra  peut-être  un  jour  doubler  encore 
le  travail  moteur. 

Or  le  problème  consiste ,  comme  pour  toute  machine 
à  vapeur,  à  posséder  un  générateur  ayant  une  surface 
de  chauffe  suffisante.  Ce  problème  est  difficile  ;  car, 

1^  L'appareil  ne  doit  pas  trop  peser  sur  les  rails  ; 

s*"  Il  doit  tenir  entre  les  roues  qui  le  portent  et  dont 
Técartement  est  limité  en  largeur  à  i^fSj  par  celui  des 
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rails  et  en  longueur  par  le  rayon  des  courbes  (Voyes 
n«  583). 

614.  On  a  résolu  le  problème  de  trois  manières  : 

i"*  On  a  déformé  la  chaudière^  et  au  lieu  de  cette 
forme  cylindrique  du  corps  tube,  la  plus  simple  et  la 
plus  solide  de  toutes ,  on  a  eu  recours  à  diverses  dispo- 
sitions :  on  a  ovalisé  le  corps  tube  pour  y  loger  plus  de 
tubes  ;  on  a  employé  le  système  Rœsler,  dont  il  est 
parlé  au  n"  1 89  ;  on  a  donné  à  l'appareil  des  formes 
tourmentées,  s'élargisyant  ou  se  rétrécissant  à  mesure 
que  les  autres  pièces  de  la  machine  l'ont  pemus  ou 
exigé. 

A  l'étranger,  on  est  entré  en  plusieurs  cas  asse:&  large- 
ment dans  ce  système.  En  France ,  soit  sagesse ,  soit 
timidité  »  on  s'est  toujours  tenu  jusqu'ici  à  la  forme  cy- 
lindrique du  corps  tube ,  ayant  en  son  prolongement  un 
foyer  ou  boîte  à  feu  sensiblement  rectangulaire,  en  comp- 
tant sur  l'un  des  deux  systèmes  suivants  :  sur  nos  voies 
ordinaires  de  i'",449  ^^  déformation  delà  chaudière  a, 
en  outre ,  le  danger  de  constituer  un  générateur  trop 
lourd  dans  bien  des  cas  pour  nos  rails. 

^'^  Ona  placé  U  corps  lubé  au-^eiisus  des  roues  (fig.  1 4)  9 
de  façon  à  ce  qu'on  puisse,  à  volonté,  augmenter  son  dia- 
mètre et  élargir  le  foyer,  au  moins  dans  la  partie  supé- 
rieure. Ce  système,  qui  a  permis  d'avoir  de  très-puissantes 
chaudières  sous  la  plus  simple  des  formes ,  ne  peut  s'in- 
staller que  sur  les  locomotives  ayant  des  roues  de  l'^tSo 
au  plus.  Autrement ,  on  arriverait  à  des  machines  d'une 
hauteur  inacceptable  dans  la  pratique,  du  moins  sur  nos 
voies  étroites.  Sur  la  voie  de  a",  16  du.  Great- Western 
rail-way,  les  chaudières  pourraient  facilement  receveur 
des  corps  tubes  de  2  mètres  de  diamètre. 

II.  12 
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5*  Oh  a  aUotifé  Itf  tforpi  <iifré  tfl  te /éytr  d#  lachmiàlire 
en  répartissant  son  poids  sur  un  nombre  de  roues  suffi- 
sant ,  pour  qu«  cbacune  d'elles  ne  porte  qu'une  charge 
modérée.  C'est  le  système  de  l'ingénieur  autrichien  En- 
gerth  (i).  (Voyez  fig*  i3.) 

615.  Les  diver$€$  partiêê  de  la  cftaiMUra  des  locomo- 
tives ont  été  décrites  aux  n**  17S  et  suivants.  Il  reste  à 
compléter  ce  qui  a  été  dit  par  quelques  observations  sur 
les  condittona  spécialea  que  les  chemins  de  fer  leur  im- 
posent. 

Les  tubes  sont  néoessaiiement  d'un  très^faible  dia- 
mètre »  afin  d'en  pouvoir  placer  un  plus  grand  nombre; 
ee  diamètre  varie  communément  entre  4^  et  5o  millimè- 
tres (intérieur)  sur  une  longueur  qui  varie  elle-même 
entre  70  et  100  fois  le  diamètre  (184  et  suiv,). 

Leur  écartement  peut,  sans  diJËculté,  être  très-faible; 
car»  sur  les  chemins  de  fer,  les  machines  et  le  choix  des 
eaux  d'alimentation  sont  l'objet  de  très-grands  soins. 
Elles  sont  bien  conduites  et  lavées  assez  souvent  pour 
qu'on  n'ait  pas  à  craiadre  que  le  tartre  s'accumule 
entre  les  tubes  )  mais  il  faut  conserver  aux  espaces 
pleins  compris  entre  eux  sur  les  plaques  tubulsdres 
qu'ils  traversent,  une  épaisseur  suffisante  pour  la  soli- 
dité. On  distance  ordioairement  les  tubes  de  12  ou  1 3 


(1)  Un  concours  fat  ouvert  en  1852  pour  la  construction  de  locomotiYCs 
très-puissantes  devant  remorquer  les  trains  sur  la  rampe  du  Sœmering, 
an  Autriche.  Piusleon  projeta  forent  présentés  s  Mievn  ne  fut  ooopM- 
tement  satisfaisant  -,  mais  en  prenant  un  peu  dans  chacun ,  non  en  pla- 
giaire» mais  en  homme  de  génie,  M.  Engerth  est  parvenu  à  composer  la 
locomotive  qni  perte  son  nom.  M.  Bngertb  a  faii-mêaiê  pubDé  PatJas 
lies  meilleurs  projeta  présentés  où  il  a  puisé;  parmi  eux  il  s'en  tiou^ 
un  d'un  ancien  ingénieur  français,  M.  Tourasse,  qui  a  de  nombreux  pointe 
de  rapprochement  ayae  le  système  Engerth. 
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millimètres.  Nous  ne  voudriofis  pas  les  voir  serrer  da- 
vantage. 

Dans  la  locomotive  belge  de  M.  Poncelet,  exposée  à  Paris 
en  i855,  les  tubes  étaient  écartés  de  20  millimètres  à  la 
plaque  tabulaire  du  foyer,  et  de  16  millim*  seulement  à 
l'autre  bout.  Leur  réunion  formait  ainsi  un  tronc  de  cône 
comme  le  corps  extérieur  de  la  chaudière  leur  servant 
d'enveloppe. 

Pour  installer  le  plus  grand  nombre  possible  de  tubes, 
les  dessinateurs,  qui  étudient  les  projets  de  locomotives , 
<;pmmettent  souvent  une  faute  dont  ils  doivent  se  défier, 
et  qui  consiste  à  disposer  les  rangs  de  tubes  trop  haut 
ou  trop  bas  dans  le  corps  de  la  chaudière.  Dans  le  pre- 
mier cas ,  on  rétrécit  trop  la  chambré  de  vapeur  ;  dans  le 
second,  on  ne  laisse  pas  aâsez  d^ espace  à  T accumulation 
de  la  vase,  et  les  derniers  tubes,  plongés  dans  la  boue  , 
ne  sont  pas  seulement  inutiles  à  la  vaporisation ,  ils  ris- 
quent de  se  brûler  et  de  causer  des  avaries. 

t)  i  6.  Le  foyer  a  été  décrit  aux  n""*  1 5 1  et  suiv. ,  ainsi  que 
les  précautions  à  prendre  dans  sa  construction.  Quant 
à  ses  dimensions ,  toujours  trës-réduites  sur  les  chemins 
de  fer,  elles  dépendent  surtout  de  la  qualité  du  combus- 
tible ;  aussi  les  voit-on  beaucoup  varier  d'une  ligne  à 
l'autre  et  suivant  les  contrées. 

En  Angleterre  et  sur  la  ligne  française  du  Havre ,  où 
le  combustible  est  de  très-bonne  qualité ,  les  foyers  de 
locomotives  sont  relativement  très-petits. 

En  Prusse ,  où  le  c?ojLe  est  au  contraire  très-impur  et 
friable ,  on  a  dû  donner  au  foyer  d'énormes  dimensions. 
£n  France,  le  coke,  moins  bon  qu'en  Angleterre  mais 
meilleur  qu'en  t^russe,  a  fait  assigner  des  dimensions 
moyennes  qui  deviennent  exagérées  quand  on  emploie 
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des  combustibles  de  qualité  supérieure  analogues  à  ceux 
d'Angleterre ,  mais  qui  ne  suffisent  plus  quand  on  tombe 
sur  de  mauvùses  fournitures. 

Il  importe  donc  que  le  combustible  conserve,  avec 
uniformité ,  les  qualités  pour  lesquelles  ont  été  construites 
les  locomotives.  Celles  qui  sont  pourvues  d'énormes  foyers 
n*ont  pas  besoin  des  combustibles  de  qualité  supérieure, 
pour  lesquels  on  ne  les  a  pas  faites,  et  qu'à  plus  d'un  titre, 
elles  utiliseraient  mal  ;  à  plus  forte  raison ,  les  locomo- 
tives à  petit  foyer,  qui  ne  peuvent  bien  brûler  que  du 
coke  de  première  qualité ,  ne  devront  jamais  voir  dinff- 
nuer  cette  qualité. 

On  a  vu  au  n*"  1 90  que  la  surface  de  chauffe  du  foyer 
était  bien  plus  productive  que  celle  des  tubes;  ii  y  a 
donc  tout  avantage  à  donner  au  foyer  de  vastes  propor- 
tions. Mais  on  croit  parfois  que  ce  peut  être  sans  incon- 
vénient au  détriment  des  tubes ,  c'est  une  erreur  ;  car 
les  tubes  achèvent  d'utiliser  la  chaleur  que  n'utilise  pas 
entièrement  le  foyer,  tant  s'en  faut  Un  grand  foyer  con- 
tient une  grande  masse  de  combustible  incandescent  qui 
rayonne  un  nombre  considérable  de  calories  ayant  be- 
soin d'exercer  leur  action  sur  une  vaste  surface  chauffée 
de  seconde  main ,  pour  ainsi  dire,  et  qui  n'est  autre  que 
la  surface  intérieure  des  tubes. 

Il  faut  donc  qu'il  y  ait  toujours  un  certain  rapport 
entre  la  surface  des  tubes  et  celle  du  foyer.  M.  Lechâtel- 
lier  a  indiqué  que  ce  rapport  dev^tat  être  tel  que  les  tubes 
eussent ,  sur  une  longueur  modérée ,  une  surface  égale  à 
dix  fois  celle  du  foyer  :  presque  aucune  des  locomotives , 
de  forme  ordinaire,  comprises  dans  les  tableaux  du  cha- 
pitre V,  n'atteint  cette  proportion.  On  obtient  un  très- 
bon  résultat  avec  un  rapport  entre  les  deux  surfaces 
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égal  à  douze  ;  ce  rapport  atteint  encore  sans  inconvé- 
nient quinze ,  mais  on  ne  va  guère  au  delà  que  dans  des 
cas  exceptionnels ,  où  on  augmente  alors  la  totalité  re- 
lative de  la  surface  de  chauffe.  (Voyez  mémoire  à  la 
Société  des  ingénieurs  civils  de  Paris  sur  les  chaudières 
des  locomotives  de  Texposition  de  i855  ;  Comptes  rendus 
de  f  année  i856.) 

6 1 7.  La  profondeur  du  foyer  dépend  de  la  nature  du 
combustible.  Nous  y  reviendrons  ci  après ,  en  traitant  ce 
dernier  article.  Elle  dépend  aussi,  mais  accessoirement , 
du  service  à  effectuer  ;  les  grosses  locomotives ,  appelées 
à  faire  un  long  parcours  et  à  rester  longtemps  au  feu,  ont 
de  plus  profonds  foyers  que  les  petites  locomotives  d'em- 
branchements, qui  ont  à  jeter  leur  feu  après  un  petit 
parcours. 

La  forme  du  foyer  est  celle  qui  donne  intérieurement 
le  plus  de  surface ,  qui  démasque  le  mieux  la  totalité  des 
tubes ,  qui  est  la  plus  simple ,  la  plus  solide ,  la  plus 
exempte  de  déchirements  dans  les  contractions  ou  dilata- 
tions du  métal ,  et  qui  permet  de  descendre  aisément  le 
coffre  intérieur  quand  il  faut  le  remplacer. 

La  forme  hémi-cylindrique,  qui  a  longtemps  caractérisé 
les  locomotives  du  constructeur  anglais  Bury  (fig.  1 1  et  i  s) , 
réunit  toutes  ces  conditions ,  sauf  celle  de  bien  ménager 
la  surface  intérieure.  Ce  but  est  mieux  rempli  dans  la 
forme  quadrangulaire ,  qui  est  généralement  adoptée. 

618.  On  a  placé  des  bouilleurs  dans  le  foyer ^  les  uns  en 
forme  de  lame  aplatie,  divisant  la  boite  à  feu  en  deux 
compartiments ,  les  autres  en  forme  de  cylindre  vertical 
suspendu  au  ciel  du  foyer.  Cette  seconde  forme  masque 
l'abord  des  tubes  :  la  première  a  d*abord  pour  défaut , 
comme  l'autre ,  de  compliquer  le  foyer  ;  on  lui  a  ensuite 
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reproché  de  ne  pas  avoir  la  puissance  vaporlsatrice 
pérée.  Peutr^tre  s*est-on  trop  hâté  d'y  renoncer  ;  au  lieu 
de  condamner  une  disposition  nouvelle  ayant  besoin  d'é- 
tude, on  eût  dû  chercher  à  corriger  ses  défauts  ;  car  une 
augmentation  de  surface  si  fortement  chauffée  ne  peut 
qu'être  rationnelle,  et  il  est  à  notre  connaissance  qu*il  y 
a  des  locomotives  où  la  suppression  du  bouilleur  en  ques- 
tion n'a  occasionné  qu'un  grand  surcroît  de  consomma- 
tion de  combustible ,  et  que  les  mêmes  mécaniciens  qui 
ne  pouvaient  pas  d'abord  bien  utiliser  ces  doubles  foyers, 
en  tirent  aujourd'hui  un  très-bon  parti. 

Leur  principal  Inconvénient  est  de  donner  à  la  masse  du 
combustible  contenu  dans  chaque  compartiment  un  trop 
petit  volume.  C'est  un  défaut  capital  avec  les  combusti- 
bles qui  ne  brûlent  bien  qu'en  grande  masse ,  comme  le 
mauvais  coke  ;  mais  qui  ne  se  rencontre  pas  avec  la  plu- 
part des  autres  combustibles. 

Nous  appelons  encore  l'attention  sur  deux  autres  in- 
convénients des  bouilleurs  dans  le  foyer,  tels  qu'on  les  a 
établis  jusqu'ici  :  l'arrivée  de  l'eau  d'alimentation  et  le 
dégagement  de  la  vapeur  s*y  opèrent  mal ,  et  par  suite 
les  bouilleurs  sont  souvent  brûlés. 

Quand  ces  deux  graves  défauts  seront  annulés  par  de 
bonnes  dispositions,  nous  sommes  convaincus  que  les 
bouilleurs  rendront  de  grands  services  en  augmentant 
beaucoup  la  production  de  vapeur. 

6t9.  La  proportion  de  îa  surface  de  chaufPsAes  locomo- 
tives, eu  égard  au  travail  qu*elle  a  à  développer,  n'a 
guère  fait  jusqu*ici  l'objet  des  études  des  Ingénieurs. 
C'est  cependant  bien  Important,  aujourd'hui  que  les  loco- 
motives, au  lieu  d'avoir  cette  uniformité  qui  leur  per- 
mettait autrefois  de  se  copier  l'une  sur  l'autre,  ont  i 
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remplir  des  conditioiis  «1  âiyersea  par  suite  des  tracés  ac- 
cidentés. 

On  sait  ce  qa'il  faut  assigner  de  surface  de  chauffe  en 
moyenne  aux  chaudières  des  usines  et  des  bateaux  par 
force  de  cheval  :  la  locomolive  n'est  rien  autre  qu'une 
machine  à  vapeur  ayant  à  développer  un  travail  de  remor* 
quage  facilement  appréciable  en  ehevaux  (606  et  suiv.). 

Dans  un  mémoire  lu  à  la  Société  des  ingénieurs  civils 
de  Paris  (séance  du  17  octobre  i855),  nous  avons  essayé 
d'évaluer  approximativement  la  surface  de  chauffe  qu'il 
convenait  d'assigner,  par  force  de  cheval,  aux  chau- 
dières des  locomotives. 

Notre  conclusion  a  été  que  2 

10  Lorsque  le  foyer  égale  en  surface  le  douzième  ou  le 
quinzième  de  la  surface  intérieure  des  tubes ,  on  pourrait 
évaluer  la  proportion  moyenne  de  la  surface  de  chauffe 
totale  par  cheval  effectif  à  o*^t4o  <^  4o  décimètres 
quarrés. 

a"*  Si  le  rapport  entre  la  surface  des  tubes  et  du  foyer 
excède  quinze ,  il  y  a  lieu  d'augmenter  la  proportion  de 
la  surface  de  chauffe  par  cheval.  On  peut ,  au  contraire , 
la  diminuer  si  le  rapport  est  au-dessous  de  douze. 

5*  Cette  proportion,  qui  répond  assez  bien  à  celle 
qu'on  a  donnée  dans  les  bonnes  locomotives ,  pour  ainsi 
dire ,  par  sentiment  instinctif ,  parait  convenir  aux  con- 
ditions moyennes,  et  elle  se  prête  aux  circonstances  acei<^ 
dentelles  où  il  faut  exti-aordinairement  augmenter  le 
travail  à  développer. 

4*  EDe  résulte  de  la  comparaison  de  la  plupart  des 
locomotives  mentiomiées  dans  les  tableaux  du  cha» 

pitre  V. 
eso.  limitée»  comme  le  sont  les  chaudières  de  looo- 


motives  en  espace  et  en  poids,  il  faut  cepeadant  se  garder 
de  trop  restreindre  la  chambre  de  vapeur  et^  dans  le  foyer, 
la  lame  d'eau  qui  couvre  la  surface  de  chauffe.  Beaucoup 
de  locomotives  pèchent  par  FinsufCsance  des  dimensions 
assignées  à  cette  partie  de  la  chaudière  où  s'accumule 
la  vapeur,  et  qu'on  nomme  chambre  de  vapeur  (i46)« 
n  en  résulte  que  la  vapeur  entre  dans  les  cylindres  trop 
peu  séchée ,  que  le  mécanicien  est  forcé  de  maintenir 
bas  le  niveau  d*eau ,  afin  que  la  machine  ne  crache  pas 
par  la  cheminée  (398) ,  et  que  la  chaudière  elle-même 
subit  de  trop  sensibles  dessaturations  à  chaque  coup  de 
piston.  Ces  inconvénients  ont  été  développés  au  n*  i46« 
La  locomotive  mixte  de  Gouin  (voir  Tableau  I  du  char 
pitre  V)  a  toujours  été  recommandée  comme  type  de 
bonnes  proportions  données  à  la  chambre  de  vapeur. 

Le  volume  d'eau  (i45)  est  forcément  très-limité  dans  les 
chaudières  de  locomotives.  Mais  ce  qu'il  faut  éviter,  c'est 
de  laisser  trop  peu  d'épaisseur  à  la  lame  d'eau  qui  en- 
toure le  foyer  :  8  centimètres  entre  les  parois  des  deux 
coffres  qui  forment  la  botte  à  feu ,  et  10  centimètres  au- 
dessus  du  ciel  du  foyer  :  telles  sont  les  plus  faibles  épais- 
seurs d'eau  permises  ;  on  ne  peut  descendre  au-dessous 
sans  danger. 

621  •  Pour  (a  boUe  à  fumée  des  chaudières  de  locomo- 
tives, il  suffit  de  renvoyer  au  nMgi,  en  ajoutant  la  re- 
commandation d'assurer  la  clôture  hermétique  de  sa 
porte ,  sinon  l'air  froid  y  pénètre  avec  une  violence  qui 
s'explique  aisément  par  la  grande  vitesse  de  la  marche 
en  plein  air  et  peut-être  à  contre-vent.  Si  le  loquet  de 
la  porte  est  mal  installé ,  les  secousses  de  la  machine  la 
font  ouvrir  en  route. 

La  chemMe  (i58  et  suiv.)  qui  surmonte  la  botte  k 
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fumée  et  appelle  l'air  dans  le  foyer  ^e  la.  chaudière  est 
nécessairement  très-basse ,  pour  passer  sous  les  travaux 
d*art ,  dont  la  hauteur  minima  est  réglée  en  France  à 
4''«3o.  La  faculté  de  la  plier  en  deux  comme  sur  les  ba- 
teaux à  vapeur  est  peu  praticable,  si  ce  n'est  dans  des 
conditions  toutes  exceptionnelles,  comme  elles  se  sont 
rencontrées  sur  la  ligne  de  Saint-Étienne  à  Lyon.  On 
force  donc  le  tirage  dans  la  cheminée  à  l'aide  d'un  jet  de 
vapeur,  ainsi  qu'il  est  indiqué  au  n"*  i63. 

On  emploie  la  vapeur  qui  sort  des  cylindres,  mais 
on  a  vu  qu'on  pourrait  emprunter  le  jet  directement  à 
la  chaudière.  Le  premier  système  est  plus  rationnel, 
puisqu'il  donne  le  moyen  d'utiliser  la  vapeur  après  son 
action  motrice.  On  a  vu  qu'il  en  résultait  cependant  des 
inconvénients.  Si  un  jour  on  utilisait  la  vapeur  sortant 
des  cylindres,  si  l'on  arrivait  à  la  condenser  avantageu- 
sement, on  recourrait  alors  au  second  procédé,  ainsi 
que  l'a  proposé  le  général  Morin  (Leç.  de  mécanique, 
t.  m,  p.  7si);  il  demandera  seulement  l'addition  d'un 
petit  robinet  et  d'un  tuyau  sur  la  chaudière ,  près  de  la 
cheminée. 

Les  deux  systèmes  pourraient  même  se  concilier  ;  l'in- 
jection de  la  chaudière  servirait  quand  la  machine  est 
arrêtée  pour  activer  le  feu ,  ce  qui  ne  peut  se  faire  au- 
jourd'hui qu'en  la  promenant  sur  la  voie. 

s*  AeeMBoirat  d«fl  chaudières  de  looomoliTe. 

623.  Les  accessoires  dont  toute  chaudière  de  locomotive 
doit  être  pourvue  sont  tous  ceux  qu'on  a  vus  énoncés  aux 
D^  so3  et  suivants ,  excepté  le  salinomètre  et  la  pompe 
de  dessaturadon  dont  l'emploi  sur  les  chemins  de  fer  est 
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généralement  inntile.  H  nous  reste  à  indiquer  dans  ce 
paragraphe  le  système  à  choisir  et  les  particularités  d'in- 
stallation. 

Prise  de  vapeur^  dôme  et  régulateur.  Nous  ajouterons, 
à  ce  qui  est  dit  aux  n**  20S  et  suivants,  trois  observa- 
tions: 

i"*  Le  dôme  augmente  la  chambre  de  vapeur,  et  il 
permet  de  placer  plus  haut  l'orifice  de  la  prise.  La  forme 
de  prise  de  vapeur  qu'on  volt  planche  II,  flg.  1  du  i**  vo- 
lume, peut  dispenser  de  ddme.  Quand  on  emploie  celui-ci, 
dont  le  poids  est  assez  considérable ,  sa  position  dépend 
beaucoup  de  la  répartition  de  la  charge  de  la  machine 
sur  les  roues.  Bien  que  la  prise  de  vapeur,  lorsqu'elle 
est  sur  le  dôme  au  milieu  de  la  chaudière  on  contre  la 
cheminée,  soit  moins  exposée  à  des  entraînements  d'eau, 
la  nécessité  de  ramener  le  poids  en  arrière  a  suffisam- 
ment légitimé ,  selon  nous ,  la  place  du  dôme  au-dessus 
du  foyer,  dans  le  système  Buddicum  sur  la  ligne  du  Havre. 

a"*  Le  levier  du  régulateur  doit  arriver  sous  la  main  du 
mécanicien  par  le  système  le  plus  simple ,  le  plus  direct 
et  le  plus  aisément  réparable  en  cas  d'avarie. 

3"  Dans  aucune  machine  à  vapeur,  autant  que  dans  les 
locomotives ,  on  ne  doit  mieux  soigner  l'installation  du 
régulateur  et  de  la  prise  de  vapeur  ;  car  nulle  part  son 
défaut  d'obéissance  n'est  aussi  dangereux.  Le  rodage  de 
l'obturateur  sur  l'orifice  de  la  prise ,  leur  facile  visite , 
l'absence  de  toute  Mte,  la  qualité  choisie  des  matières, 
la  solidité  des  ajustages,  seront  l'objet  de  soins  tout  par- 
ticuliers. 

628.  Pour  régulariser  te  tirage  de  la  cheminée,  les 
locomotives  ont  quatre  appareils,  savoir  : 

!•  Viehappement ,  par  une  tuyère  à  étranglement  va- 
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riable,  de  là  vapeur  sortant  des  cylindres  de  la  machine. 
(Voye?  n"  ao8  et  309.) 

2'  La  porte  du  cendrier  (Voyez  n*  207),  laquelle  est 
manœuvrée  par  une  tringle  à  poignée ,  que  le  mécanicien 
peut  atteindre  et  accrocher  à  divers  crans  sans  quitter  sa 
place. 

5*  Le  couvercle  de  la  cheminée  pour  faire  dormir  le 
feu  (Voyez  n**  207»  5»). 

4""  Le  registre  d'air  froid  placé  sur  la  boite  à  fumée 
pour  rafraîchir  la  base  de  la  cheminée  en  cas  d'excès  de 
tirage. 

624.  Sur  quelques  lignes  on  a  ajouté  au  faîte  de  la  che- 
minée une  sorte  de  paravent  (fig.  8)  analogue  à  celui  qui 
surmonte  souvent  les  cheminées  d'appartement  dans  un 
but  bien  connu  ;  tantôt  il  est  mobile  à  l'aide  d'une  gi- 
rouette, tantôt  il  se  relève,  se  rabat  et  se  dirige  à  une  posi- 
tion fixe  à  l'aide  d'une  tringle  que  le  mécanicien  arrête  à 
des  encoches  ménagées  dans  ce  but.  Cet  appareil  »  que 
nous  retrouverons  dans  la  navigation  à  vapeur,  n'est  peut- 
être  pas  nécessaire  dans  les  circonstances  ordinaires, 
mais  il  rend  d'évidents  services  sur  les  lignes  où  on  est 
exposé  souvent  à  de  violentes  bourrasques,  comme  sur 
la  ligne  de  Lyon  à  Marseille,  où  l'impétuosité  du  mistral 
peut  arrêter  tout  à  coup  le  tirage  de  la  cheminée. 

625.  V appareil  alimentaire  des  locomotives  se  com- 
pose de  deux  pompes  à  eau  mues  par  la  machine,  et 
à  peu  de  chose  près ,  conformes  au  système  décrit  au 
n*  210.  Les  n^  211  et  212  indiquent  la  quantité  d'eau 
fournie  par  la  pompe  et  sa  manœuvre.  Nous  ajouterons 
quelques  observations  : 

i«  L'existence  de  deux  pompes  alimentaires  est  indis- 
pensable sur  les  locomotives;  leur  visite  doit  être  de  la 


—  488  — 

plus  grande  fadlitô  ;  car  aucun  appareil  de  la  locomotÎTe 
n'est  peut-être  aussi  délicat. 

%•  Comme  les  pompes  sont  assez  sujettes  à  avoir  des 
fuites  par  leurs  garnitures ,  il  importe  de  les  placer  de 
mauiëre  à  ce  que  Teau  de  ces  fuites  ne  tombe  pas  sur 
les  pièces  du  mécanisme.  Une  des  plus  mauvaises  places 
qu*on  puisse  leur  donner  pour  cette  raison  est  en  contre- 
haut  des  glissières  qui  guident  la  crosse  ou  tête  de  la 
tige  du  piston ,  et  où  se  trouve  souvent  la  plupart  des 
pièces  délicates  du  mécanisme  moteur. 

3*  En  hiver,  l'eau  reste  dans  les  pompes  et  chaque 
année  cause,  en  gelant,  un  gi-and  nombre  d'avaries.  Il  faut 
donc  les  tenir  au  chaud  en  les  enveloppant  et  les  munir 
de  robinets  ou  bouchons ,  par  lesquels  toute  l'eau  qui 
pourrait  encore  rester  puisse  s'écouler  au  dehors.  Pour 
entretenir  les  pompes  dans  un  milieu  chaud,  nous  aime- 
rions les  voir  renfermées  dans  une  chambre  close  contre 
la  boîte  à  feu ,  dont  la  chaleur  rayonnante  les  préserve- 
rait de  la  gelée ,  même  après  l'extinction  du  foyer,  ainsi 
qu'il  est  indiqué  dans  la  figure  8. 

4"^  Les  tuyaux  d'aspiration ,  de  refoulement  de  l'eau  et 
des  robinets  d'essai  ont,  comme  les  pompes,  besoin  d'être 
en  hiver  vidés  d'eau  et  munis  d'une  enveloppe  préserva- 
trice du  froid« 

5"*  Le  robinet  d'essai  dont  il  est  parlé  au  n""  3 1  s  doit 
être  installé  de  manière  à  ce  que ,  sans  quitter  sa  place , 
le  mécanicien  puisse  le  voir  même  dans  l'obscurité  de  la 
nuit,  et  présenter  le  doigt  au  jet,  en  cas  de  doute  sur  son 
intermittence  (s  38)  Ce  jet  jaillit  au  loin  ;  le  bec  du  robi- 
net doit  donc  être  dirigé  transversalement  à  la  marche, 
afin  que  ni  le  mécanicien,  ni  les  voyageurs  du  train,  ni  le 
mécanisme  de  la  machine  n'en  soient  atteints. 
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6*"  Enfin ,  le  fréquent  usage  de  ce  petit  robinet  ayant 
pour  résultat  d'altérer  bientôt  son  rodage,  il  s'en  échappe 
de  l'eau  dont  l'épancbement  ne  doit  avoir  lieu  ni  sur  la 
plate-forme  où  se  tient  le  mécanicien  qui  en  serait  in- 
commodé, ni  sur  le  mécanisme  qui  serait  oxydé.  Spécifier 
ces  divers  inconvénients ,  c'est  dire  suffisamment  où  ce 
robinet  peut  être  et  ne  pas  être. 

636.  Le  petit  cheval  dont  il  est  parlé  au  n*  2  3 1  sert  à  ali- 
menter la  chaudière  pendant  les  stations  prolongées  et 
dans  les  dépôts.  En  Prusse ,  en  Allemagne  et  en  Autriche 
les  locomotives  en  sont  généralement  pourvues.  En  An- 
gleterre, en  Belgique  et  en  France  on  est  moins  d'accord 
sur  son  utilité.  L'opinion  la  plus  générale  parait  être  qu'il 
n'est  nécessaire  qu'aux  machines  à  marchandises  qui 
peuvent  rester  parfois  une  heure ,  et  plus .  à  des  stations 
sur  la  ligne  pour  organiser  le  train  et  donner  passage 
à  des  convois  plus  rapides. 

L'exposition  de  1 855  a  offert  aux  ingénieurs  une  grande 
variété  de  petits  chevaux^  entre  lesquels  nous  n'avons  pas 
trop  vu  de  motifs  de  préférence.  Les  conditions  de  leur 
installation  sont  d'ailleurs  les  mêmes  que  pour  les  pompes 
alimentaires ,  dont  il  est  parlé  au  jiuméro  précédent. 

Quelquefois  les  locomotives  n'ont  pas  d'autres  pompes 
alimentaires  que  deux  de  ces  pompes  à  vapeur  dites 
petit  cheval.  Nous  en  voyons  l'exemple  dans  les  locomo- 
tives du  chemin  de  fer  d' Auteuil,  près  Paris.  Si  une  seule 
pompe  alimentaire,  à  cause  de  ces  fréquentes  mises 
hors  de  service ,  est  insuffisante  sur  une  locomotive ,  à 
plus  forte  raison  un  seul  petit  cheval  ^  qui  est  plus  com- 
pliqué encore  et  plus  délicat,  ne  peut-il  pas  suffire  comme 
seul  appareil  alimentaire. 

Nous  avons  dit  que  l'addition  d'un  petit  cheval  y  lorsque 
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la  machine  a  ses  deux  pompes  ordinûresi  n'était  pas«  en 
France  du  moins ,  toujours  légitimée  par  les  circonstances 
du  service.  Il  y  a  cependant  des  cas  exceptionnels  où, 
faute  de  pouvoir  alimenter  une  chaudière  de  locomotive 
forcément  arrêtée,  le  foyer  s'est  brûlé.  Cela  peut  arriver, 
par  exemple ,  pour  une  locomotive  avariée  qui  ne  peut 
plus  marcher,  et  attend  un  secours  qui  ne  viendra ,  peut- 
être,  qu'au  bout  d'une  heure.  Gomment  maintiendra-t-on 
pendant  ce  temps  le  niveau  d'eau  à  un  degré  suffisant? 
Nous  voudrions  pour  cela  que  les  pompes  de  la  machine, 
l*une  d'elles  au  moins  (voyez  fig.  8  et  9) ,  pût  être  dé- 
brayée de  son  organe  moteur  ordinaire  par  l'enlèvement, 
dans  l'espèce,  de  la  barre  excentrique  ab  et  pourvue  en- 
suite d'un  levier  à  douille  cd^  à  l'aide  duquel  le  chauffeur 
pût  mouvoir  la  pompe  à  la  main. 

627.  Les  indicateurs  de  niveau  d*eau ,  applicables  aux 
locomotives,  sont  le  tube-jauge  du  n"  s  1 5  et  les  robinets- 
jauges  du  n*  2 16.  Les  flotteurs  ne  peuvent  être  employés, 
tant  à  cause  de  la  forme  intérieure  de  la  chaudière  que 
des  secousses  imprimées  à  la  nappe  d'eau  en  marche. 

11  faut  appliquer  au  tube  et  aux  robinets-jauges  sur  les 
locomotives  les  observations  faites  aux  n'  217.  Ajou- 
tons que  ces  appareils  doivent  être  éclairés  pendant 
la  nuit  par  une  lanterne  placée  à  côté  d'eux.  Or,  cette 
dernière  ne  saurait  rester  allumée  si  elle  n'est  pas  à  Tabri 
du  vent,  toujours  si  vif  sur  les  chemins  de  fer.  Cette  con- 
sidération ,  jointe  au  besoin  que  le  mécanicien  a  d'avoir 
sans  cesse  sous  les  yeux  ces  indicateurs,  les  a  fait  jus- 
qu'ici placer  en  dedans  du  garde-corps  en  tôle  qui  en- 
toure la  plate-forme  où  se  tient  le  mécanicien ,  et  ordi- 
nairement sur  la  face  arrière  du  foyer,  au-dessus  de  la 
porte  de  chargement 


On  a  vu  ({UQ  le  tube-jauge  était  exposé  à  casser  fré- 
quemmeott  La  présence  continuelle  de  ce  tube  tout  auprès 
du  mécanicien  et  du  chauffeur  rend  pour  eux  dangereuse 
la  projection  de  ses  éclats  en  cas  de  rupture.  Il  faudrait 
donc  pouvoii*  retenir  ces  éclats  dans  un  manchon  de 
treillis  en  fil  d'archal  ou  dans  un  tube  de  cuivre  fendu 
longitudindlement  comme  il  se  pratique  sur  les  chau- 
dières d'usines  et  de  bateaux.  Mais  le  niveau  d'eau  n'est 
déjà  pas  facile  à  observer  en  marche  dans  le  tube  sur  la 
locomotive,  et  le  manchon  rendra  plus  difiicile  encore  son 
inspecUon.  Un  appareil»  réunissant  la  sécurité  au  bon 
service,  est  encore  attendu  i  et  tout  ce  qu'on  peut  faire 
est  d'apporter  un  soin  tout  spécial  dans  la  fabrication  et 
la  réception  des  tubes  en  verre. 

628i  Les  appareils  d$  sûreli  adaptés  aux  locomotives 
pour  prévenir  les  effets  de  T  accumulation  de  la  vapeur, 
sont  le  manomètre  et  les  soupapes  de  sûreté. 

Le  manomètre  des  locomotives,  dont  la  pression  de 
vapeur  égale  au  moins  7  atmosphères ,  ne  peut  être  évi- 
demment choisi  que  pai*mi  les  manomètres  à  ressort  ou 
à  air  comprimé.  Celui-ci  est  généralement  abandonné  à 
cause  de  la  peine  qu'on  a  à  maintenir  la  propreté  inté- 
rieure du  tube  de  verre.  Le  manomètre  à  mercure  et  à 
piston  de  Galy^-Cazàlat  et  le  manomètre  à  spirale  de 
Baurion  (Voir  n""  aiS  et  aig)  sont  les  plus  générale- 
ment employés. 

Pour  l'installation  et  la  place  à  leur  donner,  voyez 
l'observation  déjà  faite  au  n""  «19. 

Les  saupapeê  de  êûreU  (234)  peuvent  ^  sur  les  locomo- 
tives, être  à  ressort  et  accolées  Tune  auprès  4c  l'autre  sur 
la  même  cuvette,  pourvu  qu'elles  soient  entièrement 
libres  de  fonctionner  séparément,  La  circulaire  ministé- 
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rielle  de  1 8^6  autorise  cette  dérogation  à  la  règle  géné- 
rale qui  n'acceptait  que  les  soupapes  chargées  de  poids 
et  placées  aux  deux  extrémités  de  la  chaudière. 

Par  une  autre  dérogation,  il  est  permis  de  n'essayer  les 
chaudières  de  locomotives  que  sous  une  pression  double 
de  la  pression  normale. 

Le  bouchon  fusible  (297)  des  locomotives  consiste  en 
un  petit  cône  de  métal  fusible  à  environ  900  degrés  et 
coulé  dans  un  trou  conique  lui-même  qui  est  percé  dans 
le  ciel  du  foyer. 

6â9.  Pour  entretenir  la  propreté  de  leur  chaudière  les 
locomotives  sont  pourvues  de  bouchons  de  lavage,  robi- 
nets de  vidange  et  trous  d*  homme. 

Les  bouchons  de  lavage  (ssg)  sont  nécessairement 
nombreux  sur  la  chaudière  de  locomotive,  si  difGciie  à 
nettoyer.  Leur  principale  place  est  en  dessous  et  aux  an- 
gles du  foyer.  Le  constructeur  doit  étudier  cette  place 
avec  soiu  «  afm  qu*on  puisse  les  atteindre,  les  ôter,  les 
remettre  avec  grande  facilité  et  sans  toucher  à  aucune 
pièce  de  la  machine  ;  car  le  lavage  des  locomotives  se  fait 
par  des  hommes  de  peine  qui  ne  peuvent  et  ne  doivent 
rien  toucher  autre  chose  que  leurs  bouchons  de  lavage. 

L'état  boueux  de  l'eau  qui  sort  dans  le  lavage  donne 
un  surcroît  d'importance  à  la  recommandation  faite  au 
n*  625,  5",  de  prendre  garde  que  le  trou  soit  percé  de 
manière  à  ne  pas  envoyer  le  jet  sur  les  pièces  de  la  ma- 
chine. 

Les  robinets  de  vidange  (223)  se  placent,  un  de  chaque 
côté  au  bas  de  la  botte  à  feu.  Il  est  nécessaire  que  l'un 
d'eux  soit  muni  d'une  poignée  à  la  portée  du  mécanicien, 
afm  que  celui-ci  puisse  s'en  servir  en  marche,  soit  pour 
donner  issue  à  l'eau  vaseuse  du  fond ,  soit  pour  faire 
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badsser  un  niveau  d'eau  trop  élevé  par  suite  d'une  ali- 
mentation excessive. 

Le  trou  d'homme  (23o)  proprement  dit  n'existe  guère 
sur  les  chaudières  de  locomotives ,  auxquelles  doit  surtout 
s'appliquer  l'observation  du  n**  25d.  Quand  il  existe  un 
dôme  sur  la  chaudière  (voy.  fig.  8),  celui-ci  est  simplement 
boulonné  sur  cette  chaudière,  afin  qu'on  puisse  l'enlever 
et  pénétrer  dans  l'intérieur  ;  il  doit  en  être  de  même  de  la 
cuvette  des  soupapes  de  sûreté  et  de  la  botte  du  régula- 
teur qui  remplace  le  dôme  danâ  certaines  machines  (Voy. 
fig.  6).  Voilà  les  seuls  trous  d'homme  usités. 

630.  Le  sifflet  (228)  s'emploie  sur  les  chemins  de  fer 
pour  donner  au  mécanicien  la  faculté  de  faire  des  signaux. 
Son  bruit  doit  être  entendu  à  1 000  mètres  de  distance  au 
moins  par  tous  les  temps.  Les  diverses  classes  de  ma- 
chines dont  il  sera  parlé  à  la  section  iv  de  ce  chapitre 
ont  ordinairement  des  sifilets  à  sons  diSérents.  On  dis- 
tingue au  moins  celui  des  machines  à  voyageurs  et  celui 
des  trains  de  marchandises. 

Pour  diverses  lignes  qui  ont  à  prendre  une  direction 
parmi  plusieurs  embranchements ,  il  existe  aussi  en  quel- 
ques pays  des  sifflets  différents ,  afin  que  Taiguilleur» 
averti ,  sache  d'avance  quel  croisement  il  doit  ouvrir  :  un 
nombre  de  coups  déterminé  d'un  seul  et  même  type  de 
sifflet  pour  toutes  les  machines  remplit  aussi  le  «aême  but 
et  est  plus  simple. 

Le  bruit  strident  du  sifflet ,  bruit  qu'on  sera  forcé  de 
porter  de  plus  en  plus  loin  à  mesure  qu'on  accroîtra  la 
vitesse  des  trains ,  ce  bruit ,  disons-nous ,  est  pénible 
pour  les  mécaniciens.  Quelques-uns  se  sont  plaints  d'en 
éprouver  une  affection  de  l'ouïe ,  non  sans  gravité.  D'un 
autre  côté,  en  l'éloignant,  près  de  la  cheminée  par 
II.  13 
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«xemplei  on  gagne  pou  de  cboae  à  we  si  petite  dîstuce, 
et  OB  est  moins  sûr  du  jeu  de  Tappareil,  qu'où  ne  peut 
plus  manoeuvrer  que  par  l'intermédiaire  de  tringles ,  au 
lieu  de  l'avoir  directement  sous  la  main.  Le  sifflet  est 
donc  encore  un  de  ces  oiganes  de  détail  qu'il  faut  re- 
commander à  l'étude  des  ingénieurs. 

.    3«  Du  oQMUif  Uk^t»  employé  dms  Im  locomoUTei. 

631.  Nous  avons  dit  que  les  proportions  de  la  chau- 
dière, et  notamment  du  foyer,  dépendaient  en  grande 
partie  du  combustible  employé.  Entrons  dans  quelques 
détails  sur  ce  sijyet 

Disons  d'abord  que  la  seule  prescription  de  l'autorite 
administrative  est  que  les  locomotives  ne  projettent  ni 
fumée  ni  flammèches  ;  la  fumée  doit  être  brûlée  ;  les  flam- 
mèches et  expansions  d'étincelles  ou  morceaux  embra- 
sés doivent  être  arrêtées  au  bas  du  foyer  par  un  cendrier, 
et  dans  la  cheminée  par  une  grille. 

Sous  la  réserve  de  cette  double  prescription ,  l'ingé- 
nieur a  teute  liberté  d'employer  les  combustibles  qu'il 
trouve  à  sa  disposition. 

Le  combustible  généralement  employé  jusqu'ici  sur 
les  chemins  de  fer  est  le  coke  de  houille.  Ses  propriétés 
sont  énoncées  aux  n""*  1 1  a  et  suivants.  Son  extrême  du- 
reté et  le  peu  d'hydrogène  qu'il  contient  font  qu'il  ne 
peut  brûler  qu'en  grande  masse.  Il  lui  faut  donc  des 
foyers  profonds  et  spacieux.  Dans  les  conditions  moyennes 
son  épaisseur  sur  la  grille  varie  de  3o  à  5o  centimètres; 
mais  il  y  a  souvent  nécessité  d'en  charger  une  bien  plus 
grande  épaisseur.  On  voit ,  d'après  les  tableaux  compa- 
ratifs des  locomotives  (que  nous  avons  été  obligé  de 
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jeter  au  chapitre  V  de  ce  volume)  ♦  qu'e»  gép^a)  }6  foyer 
est  proportionné  pour  contenir  au  moins  un  demi-mètre 
cube  de  coke  sur  une  épaisseur  moy^une  de  5o  ceutiipë- 
très,  en  se  réservant  la  possibilité  de  doubler  eu  cas  de 
besoin  ce  volume. 

632.  (.e  coke  est  un  combustible  coûteux  qui  exige  un 
travail  préalable  délicat ,  et  le  moment  est  venu  de  cher- 
cher à  lui  substituer  les  combustibles  naturels  qui  n'exi- 
gent pas  de  préparation  préliminaire. 

En  Allemagne,  en  Belgique,  en  Autriche  et  en  Amé- 
rique on  emploie  déjà  le  bois ,  la  tourbe ,  les  lignites ,  la 
houille  sèche  et  l'anthracite. 

Sur  la  ligne  d'Anvers  à  Gandjon  a  dès  Torigine  brûlé 
de  la  houille. 

En  Bohême  «  les  lignites  ont  été  employés  aussi  avea 
succès  dès  i85o.  D'après  M.  Couche  {Annales  des  rninfis^ 
4*  série,  t  XIX;  Annales  des  chemins  de  fer  de  juillet 
i852).  Voici  quelle  avait  été  la  consommation  de  divers 
lignites  et  bouilles  par  kilomètre  : 

HouiUe  de  Prédelic 4^,31 

fd.  .  .  d'HottowiU.      6  ,4$« 

fd.  .  .  de  •""• 4  ,43 

Lignite  et  houUle  d'Arbescau 8  ,19 

td de  -**• 9  ,80 

Ce  n'est  guère  plus  que  la  consommation  ordinaire  de 
coke.  La  seule  modification  apportée  au  foyer  fut  de 
le  faire  moins  profond  et  de  rapprocher  les  barreaux  dç 
la  grille;  l'expérience  a  indiqué  en  effet  qu'il  fallait 
moins  d'air,  que  l'épaisseur  de  combustible  sur  la  grille 
ne  devait  guère  excéder  i  décimètre,  que  la  grosseur  des 
morceaux  chargés  dans  le  foyer  était  en  moyenne  ceDe 
du  poing  ;  mais  surtout  on  reconnut  la  nécessité  d'avoir 
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le  combustible  très-sec  et  à  Fabri  de  la  ploie ,  ausâ  bien 
sur  le  teuder  que  dans  les  magasins. 

Les  essais  de  consommation  de  houille  faits  sur  le 
North- Western  railway  sont  relatés  ainsi  qu'il  suit  dans 
le  Bulletin  des  ingénieurs  civils  de  Londres ,  séance  de 
septembre  i854  et  le  Bulletin  de  la  Société  d'encourage- 
ment de  décembre  i854)* 
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Sans  doute,  les  consommations  de  houille  sont  plus 
fortes  que  celles  de  coke ,  et  eUes  vaporisent  beaucoup 
moins  ft'eau  ;  mais  la  dépense  n'atteint  pas  de  telles  pro- 
portions qu'on  ne  puisse  déjà  voir  dans  ces  essais  un 
succès,  surtout  si  Ton  remarque  que  les  foyers  disposés 
pour  brûler  le  coke  ne  sont  pas  convenables  pour  la 
houille. 

Et  puis  soit  4o  francs  la  tonne  de  coke  et  96  celle  de 
houille.  On  trouvera,  même  en  ne  prenant  que  les 
deux  premières  expériences,  un  prix  de 

o*,5o  par  mille  pour  le  coke; 
o',43  par  mille  pour  la  houille. 

L'emploi  de  la  houille  est  donc  économique. 
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Ces  résultats ,  qui  s'accordent  avec  ce  qui  est  aujour- 
d'hui coDstaté  partout ,  ont  amené  à  brûler  de  la  bouille 
pour  le  service  des  marcbandises  sur  presque  toutes  les 
lignes  françaises,  et  quand  on  sera  parvenu  à  brûler 
sa  fumée  comme  le  prescrivent  les  ordonnances  et  cahiers 
de  charges  de  concession,  qui  sont  la  loi  des  compagnies, 
le  coke  sera  certainement  partout  abandonné. 

633.  Pour  bien  brûler  la  houille  ^  MM.  Woods  et 
Marsqhal  ont  indiqué  huit  conditions  qui  sont  à  peu 
près  les  mêmes  que  celles  qu'avaient  déjà  spécifiées 
MM.  Couche  et  Molard ,  savoir  : 

i""  Donner  aux  grilles  plus  d'étendue  qu'on  ne  l'a  fait 
jusqu'ici  pour  l'emploi  du  coke. 

s*  Mettre  la  houille  sur  la  grille ,  sur  une  couche  de 
hauteur  uniforme  n'excédant  pas  o™,  1 5  centimètres. 

5"*  Employer  des  houilles  dures ,  pures ,  exemptes  de 
pyrite  et  de  schiste,  faisant  peu  de  cendre  et  de  mâche- 
fer. 

4"*  La  houille  en  morceaux  moyens,  exempte  de  menu, 
convient  jusqu'ici  mieux  que  toute  autre. 

5"  Les  barreaux  doivent  être  plus  serrés  qu'avec  le 
coke,  un  moindre  volume  d'air  étant  nécessaire ,  puisque 
la  masse  du  combustible  est  très-réduite. 

6*  Le  feu  a  besoin  d'être  conduit  avec  beaucoup  de 
soin,  la  houiUe  chargée  par  petites  quantités  à  la  fois^ 
aux  instants  où  le  foyer  est  en  pleine  incandescence. 

7''  Le  mécanicien  prendra  soin  que  le  combustible 
couvre  bien  la  grille,  sans  obstruer  néanmoins  le  passage 
de  l'air. 

^S""  Il  est  indispensable  que  la  locomotive  soit  munie 
des  organes  propres  à  varier  l'appel  d'air  suivant  les 
besoins. 
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AvBC  ces  condhiotis ,  on  ne  brûlera  pas  entièrement 
la  fumée ,  maïs  on  en  rendra  l'émission  très-tolérable , 
sauf  pendant  l'allumage  et  dans  les  charges  aux  stations^ 

634.  Pour  ^twdff  entféreme^.f  fumivorf  une  locomo- 
tive ,  on  a  proposé  divers  moyens ,  sur  lesquels  il  y  a 
encore  trop  d'incertitude  pour  que  nous  puissions  nous 
y  étendre  longtemps. 

Nous  avons  résumé  au  n**  5 1  o  les  principes  sur  lesquels 
sont  basés  la  plupart  des  fumivores  connus.  On  a  sou- 
vent tenté  de  les  appliquer  aux  locomotives ,  notamment 
l'appareil  Dumery,  la  grille  à  gradins  de  MM.  de  Harsilly 
et  Chobrzenski  (voyez  Procès-verbaux  de  la  Société  des 
ingénieurs  cfvils  en  i855  et  i856) ,  les  chambres  dites 
de  mélange  (voyez  les  Rapports  sur  les  locomotives  de 
l'exposition  diô  i855,  et  Mémoires  à  la  Société  des  ingé- 
nieurs civils  de  Paris  en  i665  et  en  i856).  Mentionnons 
enfin  les  doubles  foyers  de  Beattie  (i)  et  Millholand. 

635.  Outre  le  coke,  les  houilles  et  la  lignite,  on  a  con- 
sommé aussi  dans  les  locomotives  du  bois,  de  l'anthracite 
et  des  houilles  sèches  On  a  vu ,  au  chapitre  II  de  la 
première  partie ,  les  propriétés  de  ces  divers  combusti- 
bles et  les  conditions  de  leur  combustion.  Nous  ajoute- 
rons quelques  observations  spéciales  aux  locomotives. 

Le  boi^  (i  19)  produit  beaucoup  d'étincelles  et  de  flam- 
mèches, dont  l'expansion  dangereuse  hors  de  la  chemi- 


(1)  Là  looomotive  DeatUd  à  \^  dlmensioUB  suitantes  :  cHAindtK  du  cy- 
lindre, 0",38  ;  course,  0,52;  diamètre  des  roues  motrices,  2'*,12;  pretsion 
de  la  vapeur,  8  atmosphères.  Les  expériences  ont  été  effectuées  sur  un 
panduts  de  2200  tnyriamèlres.  DaM  le  foyer  pitipremeiit  dit  on  lirdte  da 
colie;  dans  le  foyer  placé  en  arrière  du  premier,  se  place  la  houille,  dont 
la  fumée  se  brùlc  en  traversant  le  foyer  à  coke.  La  consommation  a  été  de 
6  kilog.  par  kilomètre,  dont  2/3  en  houille  et  i  /3  en  coke. 
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née  ou  du  foyer,  doit  être  prévenue  avec  un  grand  soin, 
sous  peine  de  causer  des  incendies  dans  le  voisinage  du 
chemin  de  fer.  On  ferme  donc  avec  soin  le  cendrier  par 
derrière  et  par  côté.  Quant  à  la  cheminée ,  on  la  munit 
intérieurement  de  cloisons  hélicoïdales  renfermées  dans 
une  partie  évasée ,  qui  rejette  en  bas  les  morceaux  de 
braise  lancés  par  le  tirage.  Il  serait  à  souhaiter  en  outre 
que  le  jet  de  vapeur  dans  cette  cheminée,  dite  à  pavillon , 
ne  fût  pas  trop  énergique  (fig.  i4). 

Q^^nt  à  V anthracite  (109),  autant  les  chemins  de  fer 
amérioûns  (1)  peuvent  se  le  procurer  bon  en  Pensylvanie, 
autant  on  a  de  peine  à  tirer  un  bon  parti  des  anthracites 
de  France.  On  y  en  trouve  de  très-purs  et  très-riches  en 
carbone ,  mais,  subissant  trop  brusquement  la  chaleur  du 
foyer,  ils  se  délitent  et  se  pulvérisent  au  feu,  et  on  est 
encore  à  peu  près  à  la  recherche  des  moyens  de  les  utili- 
ser. Nous  avons  au  contraire  de  très-bonnes  houilles 
maigres i  moins  chaudes  il  est  vrai  que  les  anthracites, 
mais  ne  se  délitant  pas  au  feu.  Elles  sont  exemptes  de 
fumée ,  conviennent  à  des  foyers  comme  ceux  des  loco- 
motives, et  sont,  par  conséquent ,  éminemment  propres 
aux  chemins  de  fer.  Elles  ont  besoin  d'un  violent  appel 
d'air.  Peut-être  en  forçant  cette  entrée  d'air  sous  la  grille, 
après  avoir  fermé  le  cendrier  par  un  jet  de  vapeur  pris 
sur  la  chaudière,  parviendrait-on  à  utiliser  ce  combustible 


(t)  Panni  les  machines  américaines  brûlant  de  rantbracite,on  remar- 
quera dans  le  tableau  celle  de  M.  Millholand  dans  laquelle  le  foyer  a  deni 
chambres»  comme  dans  les  macbines  bien  eonoues  de  Blavier  et  Hao- 
Connel.  La  première  est  celle  où  se  jette  le  combustible,  c'est  le  foyer 
proprement  dit.  L'autre,  où  les  gaz  achèvent  de  se  brûler,  dite  chambre 
de  mélange,  oontieDt  4  à  ô  boailleurs  plati»  dits  lames  d'eao,  dont  la  snr- 
iàce  s'ijoute  à  celle  du  foyer  et  de  la  chambre  de  mélange  pour  former 
10  mètres  carrés-  de  sor&ce  de  châaiTe. 
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mieux  qu'en  donnant  au  tirage  de  la  cheminée  cette  éner- 
gie qui  ne  s'obtient  qu'en  créant  dans  la  machine  un  ex- 
cès de  contre  pression  nuisible  au  rendement  de  travail 
effectif  dtt  moteur. 

Parmi  les  usines  où  ce  procédé  a  été  avantageusement 
employé  pour  les  machines  fixes ,  on  peut  citer  l'atelier 
des  messageries  générales  à  Paris.  L'appareil  a  été  étu- 
dié avec  une  persistance  qui ,  à  travers  de  longs  tâton- 
nements, a  conduit  à  d'excellentes  dispositions  d'en- 
semble. Il  ne  nous  est  permis  que  de  constater  un  fait 
reconnu  partout  où  des  expériences  de  ce  genre  ont  été 
faites,  c'est  qu'il  ne  faut  pas  diriger  le  jet  de  vapeur  et 
d'air  sur  la  grille ,  dont  il  ne  frapperait  pas  également 
toute  la  surface,  mais  sur  un  point  du  cendrier  d'où  le  jet 
puisse  s'épanouir,  pour  ainsi  dire ,  également  sous  toute 
la  masse  .du  combustible,^ 

636.  La  dépense  du  combustible  constitue ,  sur  les  che- 
mins de  fer,  une  très-forte  partie  des  frais  de  traction. 
On  la  voit  varier  du  simple  au  double ,  suivant  l'habileté 
et  la  bonne  volonté  du  mécanicien.  Son  transport  con- 
stitue en  outre  une  partie  non  négligeable  du  poids  mort 
du  train. 

Il  est  donc  de  toute  nécessité  d'intéresser  le  personnel 
de  la  traction  à  économiser  à  tout  prix  le  combustible  par 
une  bonne  disposition  de  machines,  une  intelligente  ré- 
partition du  service  et  une  habile  conduite  (voyez  n""  1 14). 

Le  rapport  de  la  dépense  de  combustible  à  la  charge 
du  train ,  et  par  conséquent  au  travail  développé ,  est 
plus  variable  sur  les  chemins  de  fer  que  partout  ailleurs. 
Les  expériences  manquent  sur  ce  point;  selon  Stephen- 
son ,  a-t-on  dit ,  une  locomotive  marchant  seule  sur  la  voie 
avec  son  tender,  mais  sans  train ,  consomme  sensiblement 


—  201  — 

autant  de  coke  que  lorsqu'elle  tratne  13  ou  i5  voitures. 
Nous  croyons  qu'on  a  exagéré  l'opinion  du  célèbre  ingé- 
nieur ;  mais  dans  des  expériences  que  nous  avons  faites 
nous-mêmes  dans  un  autre  but ,  et  où  nous  regrettons 
maintenant  de  n'avoir  pas  tenu  note  des  consommations 
relativement  à  la  charge  remorquée ,  nous  nous  souvenons 
cependant  d'avoir  constaté  habituellement  ce  qui  suit  : 
le  poids  du  train ,  tant  qu'il  ne  dépassait  pas  les  limites 
de  7  à  12  voitures ,  influait  peu  sur  la  consommation  de 
combustible,  toutes  choses  égales  d'ailleurs;  mais  ce  poids 
du  train ,  hors  des  limites  ci-dessus ,  l'état  de  la  voie  et 
du  matériel»  la  violence  du  vent,  la  qualité  du  com- 
bustible ,  faisaient  varier  la  dépense  de  celui-ci ,  parfois 
du  simple  au  double. 

S  U.  —  Mécanisme  des  locomotives. 

637.  Les  locomotives  sont  des  machines  à  vapeur  dont 
le  caractère  fondamental  est  une  grande  célérité  de  mou- 
vement jointe  à  une  réduction  toute  spéciale  du  poids. 
Elles  appartiennent  donc  à  la  classe  des  machines  à  or- 
ganes courts,  ramassés  et  à  rotation  rapide.  On  voit  par 
les  tableaux  G  et  suivants  du  chapitre  V,  qu'elles  donnent 
jusqu'à  180  tours  par  minute,  soit  par  seconde  3  tours,  et 
de  3'",3o  à  3"*,6o  pour  la  vitesse  correspondante  du  piston. 

La  condition  de  légèreté  jointe  à  V impassibilité  d'em- 
porter beaucoup  d'eau,  fait  que  les  locomotives  ont  tou- 
jours été  jusqu'ici  à  haute  pression  et  sans  condensation* 
,  Les  anciennes  locomotives  fonctionnaient  à  5  atmo- 
sphères de  pression.  On  voit  aujourd'hui  que  leurs  chau- 
dières sont  timbrées  à  8  et  même  à  9  atmosphères.  On 
ira  {«'obablement  encore  au  delà  dans  l'avenir. 
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Là  vapeur  admise  aux  cylindres  n'y  est  introduite  que 
pendant  une  fraction  de  la  course  du  piston ,  et  elle  se 
détend  pendant  le  reste  de  cette  course ,  en  suivant  les 
règles  indiquées  aux  sections  2  et  5  du  second  chapitre 
de  la  première  partie. 

638.  Le  travail  des  locomotives  offre,  on  Ta  vu  aux 
n'*  606  et  suiv.,  une  très-grande  variation.  Il  faut  donc 
que  la  détente  soit  variable^  entre  d'assez  larges  limites , 
aGn  de  proportionner  au  travail  à  développer  la  puissance 
exercée  par  la  vapeur  sur  les  pistons  moteurs. 

Le  seul  système  usité  généralement  aujourd'hui  est 
celui  de  la  coulisse  Stephenson,  décrite  aux  n*»  s6o  et 
suivants.  Elle  permet  de  varier  la  détente  entre  des 
limites  qui  peuvent  varier  de  0,2  à  o,5  de  la  course  du 
piston.  Elle  n'est  pas  prolongée  au  delà  ;  car  on  sait  que 
la  vapeur  sortant  des  cylindres  est  évacuée  dans  la  che- 
minée pour  y  forcer  le  tirage  (62 1). 

Mais  pour  que  cette  détente  ne  produise  pas  un  nui- 
sible refroidissement  des  cylindres ,  on  ne  saurait  trop 
recommander  de  tenir  ces  cylindres  exposés  à  une  tempé- 
rature élevée  d'environ  200  degrés.  C'est  ce  qui  a  lieu 
naturellement,  quand  les  cylindres,  suivant  le  type 
ancien ,  sont  enfermés  dans  le  bas  de  la  boite  à  fumée. 

Dans  le  cas  contraire ,  tout  ce  qu'on  peut  faire  est  de 
protéger  les  cylindres  contre  le  refroidissement  par  des 
enveloppes  épaisses  (89) ,  ou  de  les  entourer  d'une  che- 
mise recevant  la  vapeur  venue  de  la  chaudière,  suivant 
le  système  si  avantageusement  suivi  dans  les  machines 
d'usines ,  et  que  M.  Polonceau  a  déjà  mis  en  pratique 
pour  les  locomotives. 

639.  Quant  à  la  conâenêatiùn ,  sans  doute  on  a  heatm 
de  la  vapeur  sortant  du  cylindre  pour  l'injecter  dans  la 
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cheminée ,  afin  d'en  activer  le  tirage  *,  mais  comme  rien 
n'empêche  d'emprunter  cette  injection  de  vapeur  à  la 
chaudière  elle-même ,  ainsi  qu'il  se  pratique  dans  les 
bateaux  à  vapeur,  il  est  évident  que  rien  ne  s'opposerait  à 
condenser  la  vapeur  dans  les  locomotives  ^  et  d'utiliser 
ainsi  beaucoup  plus  sa  puissance  expansive,  s'il  existait 
un  système  de  condenseur  léger  *  simple  et  n'ayant  pas 
besoin  d'eau  en  quantité  considérable,  qu'il  ne  sera  jamais 
possible  d'emporter  avec  le  train.  La  solution  du  problème 
ne  serait  peut-  être  pas  impraticable  avec  des  appareils 
condensant  à  sec  (270)  dans  des  tuyaux  multiples ,  ex- 
posés simplement  au  contact  de  l'ÊÛr,  que  la  grande  vi- 
tesse de  la  marche  rend  très-frais  en  toute  saison.  Sauf 
durant  les  grandes  chaleurs  d'été,  il  est  donc  probable 
qu'on  pourrait  employer  avec  succès  un  appareil  de  ce 
genre;  mais  jusqu  ici  rien  de  sérieux  n'a  été  proposé,  à 
notre  connaissance ,  pour  la  condensation  de  la  vapeur 
dans  les  locomotives. 

640.  Gomme  agencement  général  du  système ,  la  ma- 
chine est  double  ;  c'est-à-dire  qu'il  y  a  deux  cylindres  à 
vapeur  ayant  chacun  leur  piston ,  leur  tige ,  leur  bielle 
et  leurs  manivelles  distincts.  (  Voyez  l'observation  du 
n*  299.) 

La  machine  est  en  outre  conjuguée j  c'est-à-dire  que  les 
manivelles  sont  placées  à  angle  droit  sur  le  même  arbre 
ou  essieu  moteur,  en  sorte  que  Tun  des  pistons  est  au 
milieu  de  sa  course  quand  T  autre  est  à  fond  de  course 
et  au  point-mort.  Cette  disposition  dispense  de  volant  \ 
cet  organe  ne  serait  guère  praticable  ;  et  d'ailleurs  les  lo- 
comotives n'ont  pas  besoin  de  cette  parfaite  uniformité 
demouvement  qui  doit  caractériser  les  machines  fixes 
des  manufactures. 
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Pour  la  même  raison  »  les  locomotives  n'emploient  pas 
de  pendule  modérateur. 

Toute  locomotive  doit  pouvoir  marcher  aussi  bien  en 
arrière  qu'en  avants  et  être  par  conséquent  munie  d*un 
appareil  de  changement  de  marche  complet  (267)  ;  son 
caractère  essentiel  est  :  d'obéir  avec  promptitude  et  sans 
hésitation  «  quelle  que  soit  la  vitesse  acquise.  Il  importe 
que  la  distribution  soit  aussi  facile  et  aussi  régulière 
dans  un  sens  que  dans  l'autre. 

Le  seul  organe  jusqu'ici  généralement  employé  est  la 
coulisse  Stephenson  (260)  «  mue  par  deux  excentriques 
distincts  avec  leur  calage  spécial  et  manœuvré  par  un 
levier  de  relevage  commun  (voyez  n"  267).  Ce  levier  de 
reletage^  se  place  contre  la  botte  à  feu»  du  côté  de 
l'entre-voie,  c'est-à-dire  ordinairement  à  droite,  de 
manière  que  le  mécanicien  puisse  le  manœuvrer  sans 
quitter  sa  place  (voyez  fig.  6  et  suivantes) .  Il  doit  être 
aisément  maniable  à  une  seule  main  pour  un  homme  fie 
force  ordinaire. 

Le  verrou  qui  l'arrête  dans  les  crans  du  guide  doit 
être  à  ressort  et  disposé  de  manière  à  ce  que  la  main  qui 
manœuvre  le  levier  manœuvre  aussi  le  verrou  par  un 
seul  et  même  mouvement ,  sans  qu'il  soit  besoin  d'y  por- 
ter l'autre  main ,  laquelle  est  occupée  à  manœuvrer  le 
régulateur  (2o3).  Enfin  le  verrou  doit  être  installé  avec 
un  grand  soin ,  car  s'il  manque,  le  leviex  se  déclanche , 
oscille  violemment  dans  le  guide,  et  peut  venir  frapper 
le  mécanicien  en  pleine  poitrine.  C'est  un  accident  assez 
fréquent  qu'il  faut  prévenir.  (Voyez  planche  IV,  fig.  i 
du  1"  volume.) 

641 .  De  tous  les  types  de  machines  à  vapeur,  un  seul, 
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sauf  de  très-rares  eiceptions,  est  suivi  pour  les  locomo* 
tiyes.  C'est  le  type  à  cylindre  fixe ,  placé  en  contre-bas  de 
la  chaudière,  horizontalement  ou  avec  une  légère  incli- 
naison sur  le  bâti ,  dont  il  sera  ci-après  parlé  (648) ,  la 
tige  du  piston  qui  sort  du  cylindre  est  relié  aux  mani- 
velles de  Taxe  ou  essieu  moteur  par  une  simple  bielle  de 
connexion  qui  continue  la  tige  du  piston,  laquelle  est 
guidée  rectilignement  par  deux  glissières. 

Pour  chaque  cylindre  il  existe  :  i**  une  coulisse  Ste- 
phenson ,  mue  par  deiAX  excentriques  ;  un  seul  et 
même  arbre  de  relevage  pour  les  deux  machines  ;  2""  une 
pompe  alimentaire,  mue  soit  par  la  tète  de  la  tige 
du  piston  à  vapeur,  soit  par  un  des  excentriques 
de  la  distribution ,  et  voilà  tout  le  mécanisme  de  la  lo- 
comotive. 

Pendant  qu'on  a  varié  à  l'infini  les  systèmes  de  ma- 
chines fixes  et  marines,  le  mécanisme  des  locomotives  n'a 
été  modifié  que  dans  les  détails  depuis  un  grand  nombre 
d'années.  C'est  que,  il  faut  le  dire,  les  essais  de  modifi- 
cations ont  été  rarement  heureux,  soit  parce  qu'elles 
étaient  mal  étudiées  ou  mal  exécutées,  soit  parce  qu'elles 
étaient  incompatibles  avec  les  conditions  auxquelles  doi- 
vent satisfaire  les  locomotives.  Ainsi  les  engrenages ,  les 
leviers  ou  poulies  pour  varier  la  force  et  la  vitesse,  ne 
peuvent  y  entrer,  si  ce  n'est  dans  des  cas  tout  à  fait  ex- 
ceptionnels ;  tous  les  appareils  qui  compliquent  le  méca- 
nisme ou  allourdissent  l'appareil  sans  nécessité  absolue 
doivent  être  rejetés. 

Il  en  est  de  même  de  cette  multitude  de  mécanismes, 
quelquefois  très-ingénieux,  qu'on  propose  chaque  jour 
pour  obvier  aux  chocs,  aux  déraillements,  aux  incen- 
dies, au  patinage,  et  dont  le  moindre  défaut  est  d'em- 


barragser  beaucoup  pour  uo  servir  qua  dans  des  cis 
heureusement  très-rares»  et  peut^tre  jamaU.  Ce  sout  les 
conditions  même  de  la  machine  qui  doivent  prévenir 
ces  accidents»  et  non  des  appareils  additionnels.  (  Voyes  le 
Mémoire  sur  les  moyens  de  prévenir  les  acddents  de  che- 
mins de  fer,  Journal  de  V invention^  par  Gardissal,  9*  an- 
née, n^"  4  •  et  Compt^-fendu  de  l'expoêiiion  de  1 855  pu- 
blié par  M.  Delanxarre.) 

642.  Le  mécanisme  doit*il  être  placé  sous  la  chaudière 
entre  les  roues,  ou  bien  en  dehors  de  celles-ci  ?  C'est  une 
question  qui  divise  beaucoup  les  constructeurs  de  locomo- 
tives et  ingénieurs  de  chemins  de  fer. 

Dans  les  premières  locomotives  anglaises  tout  le  méca-* 
nisme  était  intérieur.  Dans  les  machines  américaines ,  au 
contraire,  on  a  tout  mis  extérieurement.  Vers  i85o 
Crampton  a  poussé  ce  système  jusqu'à  ses  plus  extrêmes 
limites. 

Mais  à  l'époque  de  la  création  du  chemin  de  fer  de 
Rouen,  M.  Buddicum  a  mis  en  usage  un  système  mixte  : 
le  mécanisme  proprement  dit ,  c'est-à-dire  les  cylindres, 
glissières  de  la  tige  du  piston ,  bielles  motrices  et  mani- 
veUes,  ainsi  que  les  pompes  alimentaires  et  la  traction 
des  tiroirs  distributeurs,  ont  été  mis  extérieurement;  les 
excentriques,  leur  bielle,  leur  relevage  et  leur  embrayage 
avec  le  mouvement  des  tiroirs,  sont  restés  sous  la  chau- 
dière. En  18479  M.  Polonceau  a  fait  tout  le  contraire  ;  les 
cylindres,  les  glissières,  les  bielles*motrices  et  les  mani- 
velles sont  entre  les  roues,  tout  le  reste'  du  mécanisme 
est  en  dehors. 

Ainsi  il  existe  dans  les  locomotives  quatre  systèmes 
pour  l'installation  du  mécanisme ,  que  nous  spécialise- 
rons par  le  nom  de  ceux  qui  les  ont  vulgarisés ,  savoir  : 


les  système  Stq»bensoQ  •  Buddicmn ,  Cramptoa  et  Po- 
loQceau« 

643.  Les  défauts  des  machines  à  mouvemmt  inUfieur 
sont  les  suivants  : 

1*  Le  mécanisme  est  difficile  à  visiter»  réparer  et 
graisser  ; 

9*  U  oblige  à  donner  à  l'essieu  moteur  la  forme  d'un 
vilebrequin  à  deux  coudes,  pièce  de  forge  plus  coûteuse 
et  plus  difficile  à  réussir  qu'un  essieu  droit  (665)  \ 

5*"  Le  mécanisme  est  trop  ramassé  sous  la  chaudière 
quand  la  machine  est  puissante  ;  on  est  gêné  pour  le 
diamètre  des  cylindres»  et  la  plupart  des  pièces  sont  ré- 
duites à  une  trop  mince  épaisseur  ; 

4*  On  est  forcé  de  trop  élever  la  chaudière  au'^essus 
du  mécanisme ,  afin  de  laisser  place  à  son  jeu. 

Les  avantages  des  machines  à  mouvement  extérieur 

« 

sont  les  suivants  : 

i""  Les  cylindres  s'attachent  plus  solidement  sur  le 
bâti; 

s*"  Il  est  facile  de  les  tenir  chauds  étant  au  fond  de  la 
boite  à  fumée  (638)  ; 

S""  La  machine  a  plus  de  stabilité  et  moins  de  tiraille- 
ments horizontaux  sur  les  manivelles  de  l'essieu  mo- 
teur; 

4"  Presque  aucune  pièce  n'est  en  porte-à-faux. 

d44.  Parmi  les  conditions  générales  énoncées  aux 
n""*  298  et  suivants,  nous  recommanderons,  en  ce  qui 
concerne  les  locomotives,  de  porter  spécialement  l'at- 
tention sur  les  articles  suivants  : 

1**  Les  secousses  éprouvées  par  la  machine  sont  une  des 
premières  circonstances  de  leur  marche  ;  elles  dérivent 
soit  du  défaut  d'équilibre  des  pièces  en  mouvement  dans 
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la  machine  elle-même  «  soit  du  mauvais  état  de  la  voie  ou 
des  roues.  Le  constructeur  de  locomotives  doit  donc , 
en  premier  lieu ,  un  soin  tout  spécial  à  l'annulation  des 
actions  perturbatrices  développées  dans  le  jeu  du  mé- 
canisme. (Voyez  ce  qui  est  dit  à  cet  égard  au  n*"  5o3.) 

L'attention  se  portera  surtout  sur  les  pistons»  tiges  et 
bielles,  car  leur  vitesse  est  nécessairement  considérable, 
et  les  effets  qui  se  manifestent  à  chaque  point  mort  ont 
besoin  d'être  atténués  par  la  réduction  de  leur  poids. 

La  bielle  motrice  se  fait  communément  dans  les  loco- 
motives, d'une  longueur  égale  à  cinq  fois  le  rayon  de  la 
manivelle  ;  plus  longue  elle  devient  beaucoup  trop  lourde  ; 
plus  courte  elle  rend  trop  pénible  le  passage  de  la  ma- 
nivelle en  ses  points  verticaux ,  et  il  en  résulte  trop  de 
pression  sur  les  glissières  qui  maintiennent  la  crosse  de 
la  tige  du  piston. 

645.  La  solidité  des  assemblages  et  la  résistance  des 
pièces  (3oo) ,  est  la  seconde  conclusion  que  le  construc- 
teur de  locomotives  tirera  de  la  violence  des  secousses 
que  ces  machines  éprouvent  par  leur  propre  instabilité 
où  le  mauvais  état  de  la  voie. 

On  admet  dans  la  pratique  des  chemins  de  fer  qu'une 
bonne  locomotive  doit  fournir  dans  sa  vie  au  moins 
3oo  000  kilomètres  de  parcours,  en  ne  subissant  que  les 
réparations  d'entretien. 

Celles-ci  sont  estimées,  pour  une  locomotive  originai- 
rement bien  faite  et  entretenue  avec  intelligence ,  à  un 
prix  moyen  qui ,  suivant  les  conditions  des  lignes,  varie 
de  20  à  4o  centimes  par  kilomètre,  soit  de  60000  à 
190  000  francs  pour  la  vie  entière  de  la  locomotive. 
C'est,  même  dans  le  premier  cas,  souvent  plus  que  son 
prix  d'achat  primitif. 
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Ces  nombres  suffisent  pour  prouver  combien  il  importe 
de  soigner  dans  la  construction  les  moindres  assemblages 
sans  lésiner  sur  la  matière  première  ni  sur  la  perfec* 
tion  du  travail ,  et  sans  marchander  non  plus  sur  le  prix 
de  fabrication,  qui  doit  être  suffisamment  rémunéra- 
toire  pour  le  constructeur.  (Voyez  le  Guide  du  construc- 
teur de  loeomotites  (Syo) ,  aux  mots  Durée  et  Entretien.) 

646.  V attache  des  cylindres  a  été,  au  n*"  Soi,  Tobjet 
d'une  recommandation  qu'il  faut  répéter  spécialement  ici 
pour  les  locomotives.  Cette  attache  est  souvent  insuffi- 
sante, et  c'est  par  là  qu'ont  péché  beaucoup  de  locomo- 
tives depuis  quelques  années.  C'est  là  aussi  le  défaut 
dans  lequel  tombent  presque  toujours  les  dessinateurs 
novices  chargés  d'étudier  les  projets  de  locomotives. 

Plus  est  grande  la  vitesse  de  la  machine,  le  dia- 
mètre du  piston  et  la  pression  de  la  vapeur,  plus  solide 
aussi  devra  être  l'attache  des  cylindres. 

Ce  qui  n'est  pas  moins  important,  c'est  que  Y  axe  des 
cylindres  et  des  pièces  du  mécanisme  moteur  soient  exac- 
tement parallèles  et  dans  le  même  plan;  le  moindre 
gauche  a  pour  conséquence  ces  grippements  et  ruptures 
si  prompts  et  si  désastreux  dans  toute  machine  à  mouve- 
ments rapides. 

647.  On  a  vu  (3o3)  que  Yallégement  des  pièces  mobiles 
du  mécanisme  intéressait  la  stabilité,  en  même  temps  que 
la  condition  fondamentale  de  réduction  de  poids.  Pour  en 
finir  sur  ce  point ,  nous  dirons  que,  s'il  faut  proportionner, 
aussi  largement  que  possible  la  chaudière  et  les  cylin- 
dres, c'est-à-dire  le  générateur  et  l'utilisateur  de  la  va- 
peur, il  faut ,  au  contraire ,  à  tout  prix  réduire  le  poids 
des  pièces  du  mécanisme  de  transmission ,  sans  altérer 
bien  entendu  leur  solidité. 

II.  14 
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Eo  Frino6t  où  I94  mfttérîAai  no  «ont  pm  Miei  «Amè- 
rement cboiria  dans  la  oonstrootioii  des  looomotiYei  «  on 
est  arrivé  à  de  bien  lourde  orgenee*  C'est  eu  delà  du  Rhin 
qu'on  a  fait  le  plue  de  progrèa  dana  cette  voie  1  les  pièees 
du  mécanisme  sont  la  plupart  en  acier  fondu ,  puis  cor- 
roya f  de  premier  oboix  1  on  a  pu  les  diminuer  proaque 
de  moitié,  ainsi  qu'on  l'a  vu  en  comparant  les  locomo- 
tivoa  françaises  et  allemandes  à  l'eiposition  universelle 

de  i855. 

Nous  avoua  donné  au  cbapitre  V,  parmi  les  annexes , 
un  résumé  des  expériences  de  M.  Timbrink  sur  la  résîB- 
tance  comparée  des  aciers  et  du  fer  \  on  voit  que  celle  de 
l'acier  est  à  peu  prés  double  de  celle  du  fer»  et  que,  si 
le  premier  coûte  plus  cher  que  le  second  comme  ma- 
tière achetée»  l'excédant  de  prix  est  en  partie  compensé 
par  la  diminution  de  poids  et  de  volume. 

De  là  nous  concluons  qu'il  faudra  tôt  ou  tard  en  Tenir 
à  l'emploi  du  mécanisme  d'acier  en  France  comme  en 
Allemagne ,  et  comme ,  même  avec  des  matériaux  se- 
condaires«  le  génie  de  nos  ingénieurs  est  déjà  souvent 
parvenu  à  ne  rien  redouter  de  la  concurrence  étrangère, 
nous  appelons ,  dès  à  présent  ^  de  tous  nos  veaux  cette  ré- 
forme. 

S  ni.  —  Bâti  des  locomotlTes. 

648»  Le  but  du  b&tî  dans  une  locomotive  est  muldple  : 
i*"  il  porte  le  mécanisme  ainsi  que  la  chaudière ,  et  il  re- 
pose lui-môme  sur  les  roues  qui  l'entraînent  dans  leur 
rotation ,  par  l'entremise  de  plaques  de  gardé  analogues 
h  celles  des  wagons;  .«•  il  reçoit  l'attelage  et  l'effort  de 
traction  du  convoi ,  ainsi  que  les  chocs  et  refoulements 
des  voitures  ;  et  il  joue  dans  la  locomotive  le  rôle  qui  est 
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attribué  dans  les  wagons  au  cbâsaia  portant  l'attelage. 
On  ne  saurait  donc  prendre  trop  en  considération  ce 
qui  est  dit  au  n""  5oa  sur  la  force  et  la  rigidité  des  bâ- 
tis en  général. 

Outre  les  cfaocs  accidentels  violents»  et  non  sans  fré- 
quence, auxquels  doivent  résister  les  bâtis  de  locomotives, 
ils  ont  une  tendance  à  plier  transv^salement  dans  les 
courbes,  et  une  autre  tendance  à  céder  verticalement 
sous  les  cabots  de  la  voie  et  la  charge  du  mécanisme.  On 
prévient  généralement  la  seconde  tendance ,  mais  pas 
toujours  aussi  bien  la  première* 

649.  Le  bâti  a  la  forme  d'un  cadre  ou  cbàsaia  horizontal 
fixé  sur  ou  sous  la  chaudière.  Il  se  compose  des  parties 
suivantes  : 

D'abord  les  longerons  longitudinaux ,  qui  sont  formés 
eux-mêmes  d'une  ou  plusieurs  pièces  parallèles,  les  unes 
en  dehors  des  roues ,  les  autres  en  dedans  (voyez  fig.  6, 
7,  8,  g  et  i5).  Il  existe  même  quelquefois  un  longeron 
au  milieu ,  comme  dans  les  locomotives  de  M.  Polonceau 
et  la  plupart  des  machines  que  l'on  construisait  il  y  a 
quinze  ans. 

Les  longerons  doivent  être  exactement  parallèles  entre 
eux  et  avec  l'axe  de  la  machine,  à  égale  distance  duquel 
il  importe  aussi  qu'ils  soient  fixés.  Leur  rigidité ,  leur 
résistance  à  la  flexion  transversale  et  au  fouettage,  sont 
des  conditions  capitales  sans  lesquelles  la  machine  sera 
bientôt  détraquée. 

La  place  que  les  longerons  occupent  dans  l'ensemble  de 
Tappareil  est  aussi  controversée  parmi  les  ingénieurs  que 
celle  des  cylindres  intérieurs  et  extérieurs  (voyez  n'^G^a). 

Nos  machines  françaises  ont  assez  généralement  un 
châssis,  composé  de  deux  longerons  uniques,  placés 


en  dedans'  des  roues  et  accolés  à  la  chaudière.  Ils  sont 
alors  plus  faciles  à  consolider,  la  machine  est  en  outre 
plus  simple  et  plus  légère  ;  surtout  les  cylindres  se  fixent 
mieux  qu'en  aucun  autre  système.  Mais  leur  défaut  prin- 
cipal est  de  rétrécir  d*au  moins  5  centimètres  le  foyer 
déjà  trop  étroit  de  la  chaudière  (fig.  6  et  7).  En  Angle- 
terre les  châssis  sont  au  contraire  généralement  en  de- 
hors des  roues.  Eûfin  les  châssis  sont  souvent  doubles, 
c'est-à-dire  avec  longerons  extérieurs  et  intérieurs  des 
deux  côtés  des  roues.  Les  locomotives  de  MM.  Crampton, 
Buddicum  et  Polonceau ,  offrent  d'excellents  types  de  ce 
dernier  système  (fig.  8  et  9) . 

650.  Le  système  d'entretoisement  ou  consolidation 
transversales  dés  longerons  est  de  la  plus  haute  impor- 
tance 9  surtout  à  l'endroit  des  cylindres.  La  position  de 
ceux-ci  dans  la  machine  détermine  le  système  d'entre- 
toisement; en  ce  point  les  longerons  doivent  être  très- 
rigidement  reliés  à  la  fois  entre  eux  et  à  la  chaudière. 

En  principe  l'attache  à  la  chaudière  parait  vicieuse, 
puisque  celle-ci  se  dilate  et  peut,  dans  ses  allongements, 
exercer  des  poussées  sur  le  bâti ,  qui  doit  être  invariable. 
Or  l'allongement  par  dilatation  d'une  chaudière  de  loco- 
motive ,  longue  par  elle-même  de  6  mètres,  est  d'envi- 
ron 6  millimètres  à  l'extrémité;  c'est  plus  qu'il  n'en 
faut  pour  déranger  la  pose  des  longerons  :  il  y  a  donc 
deux  précautions  à  prendre  dans  la  construction. 

1°  On  a  vu  qu'après  avoir  été  dilaté  dans  plusieurs 
chaudes  successives,  le  métal  restait  allongé  d'une  cer- 
taine quantité  (  1 5o) .  Toute  chaudière  de  locomotive  de- 
vrait donc ,  avant  de  recevoir  ses  longerons,  être  chauffée 
au  moins  une  fois  à  sa  pression  normale  de  service ,  afin 
que  l'allongement  permanent  ait  pu  se  produire. 
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2*  A  l'endroit  des  cylindres,  on  ne  négligera  rien  pour 
consolider  le  bâti  et  le  relier  à  la  chaudière  ;  mais  on  la 
laissera  libre  de  se  dilater  le  long  du  bâti ,  soit  aux  deux 
bouts,  si  les  cylindres  sont  vers  le  milieu  de  la  chaudière, 
comme  dans  les  locomotives  Grampton,  soit  du  côté  de  la 
boite  à  feu,  si  les  cylindres  sont  à  l'autre  extrémité  de  la 
machine ,  comme  dans  les  figures  6  et  suivantes. 

Cette  faculté  laissée  à  la  chaudière  de  s'allonger  tout 
en  reliant  les  longerons,  est  généralement  très-bien  étu- 
diée dans  nos  locomotives  françaises ,  notamment  dans 
celles  de  M.  Cail ,  où  on  peut  suivre  les  moyens  d'en  pré- 
venir les  effets  sur  le  mécanisme  mieux  qu'à  l'aide  de 
toute  description. 

Pour  que  cette  dilatation  se  produise  régulièrement 
dans  le  service,  nous  recommanderons  à  l'inspecteur  de 
la  construction  d'exiger  que  les  parties  glissantes  des 
longerons  et  les  supports  en  forme  de  douille  où  ils  sont 
maintenus  soient  dressés  très-symétriquement  entre  eux , 
ainsi  queues  surfaces  d'empâtement 

Outre  l'entretoisage  des  longerons  à  l'eudroit  des  cy- 
lindres, il  existe  encore ,  entre  la  botte  à  feu  et  la  boite  à 
fumée ,  une  ou  plusieurs  armatures  transversales ,  con- 
sistant soit  en  barres  d'équerre  avec  les  longerons,  soit 
en  supports  reliant  ceux-ci  à  la  chaudière ,  laquelle  joue 
alors  elle-même  le  rôle  d'entretoise.  C'est  à  ces  supports 
de  chaudière  que  s'applique  principalement  la  recom- 
mandation de  laisser  du  jeu  pour  la  dilatation. 

Certaines  locomotives  allemandes,  telles  que  la  Vienn* 
Raab  d'Haswel  et  la  Triffels  de  Kœsler,  qui  étaient  à  l'ex- 
position de  1 855,  avaient  ainsi  quatre  supports  de  chau- 
dière sur  chaque  côté ,  plus,  dans  la  Vienn-Raabt  buii 
traverses  en  tôle  réunissant  les  longerons. 
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651.  Ceux-ci  sont  encore  réunis  à  leurs  extrémités 
par  des  traverses,  ordinsdrement  eu  bois  de  gros  équar- 
rissage. 

La  traverse  d'avant  forme  la  partie  antérieure  de  la  lo- 
comotive ;  elle  la  protège  contre  les  chocs  ;  elle  porte  deux 
heurtoirs  analogues  à  ceux  des  wagons  et  dans  le  même 
axe  (57g)  I  ainsi  qu'un  crochet  d'attelage  servant  à  re- 
morquer en  arrière,  et  à  tuer  la  locomotive  elle-même.  D 
importe  qu'elle  ne  gêne  pas  le  démontage  des  couvercles 
de  cylindres,  non  plus  que  Tenlëvement  des  pistons,  et  que 
ceux-ci  puissent  être  démontés  sans  déplacer  la  traverse. 
Cette  condition  est  rarement  remplie  :  dans  la  machine  de 
M.  Polonceau  la  traverse  d'avant  se  déplace  seulement 
sans  être  mise  à  bas  ;  elle  est  en  effet  montée  sur  char- 
nière, et  il  suffit  de  la  faire  pivoter  autour  de  son  axe,  après 
avoir  défait  quelques  boulons  qui  la  fixaient.  Dans  les  lo- 
comotives de  Buddicum,  à  cylindres  inclinés,  la  traverse 
a  pu  facilelnent  être  assez  éloignée  pour  permettre ,  sans 
y  toucher,  d'enlever  les  pistons  hors  des  cylindres. 

La  travene  d!  arrière  dans  une  locomotive  bien  orga- 
nisée comprend  pour  entretoiser  les  longerons ,  outre  la 
traverse  proprement  dite,  qui  correspond  à  ceUe  d'avant, 
une  paire  de  flasques  en  tôle,  posées  à  plat,  fortement  re* 
liées  aux  longerons,  et  recevant  l'attache  de  {a  barre  de 
traction  du  train. 

Quand  la  locomotive  doit  remorquer  indifféremment 
par  ses  deux  extrémités ,  l'entretoisage  extrême  des  lon- 
gerons est  identique  autant  que  possible ,  parce  que  les 
conditions  à  remplir  sont  identiques  elles-mêmes. 

652.  Les  longerons,  avons-nous  dit,  portent  sur  les 
roues  par  l'entremise  des  plaques  de  garde  (Sgg) ,  celles- 
ci  sont  ou  bien  venues  de  forge  avec  les  longerons,  ou  bien 


0QDi  rapportéee  par  des  rivures  d'une  numière  invariable» 
Dans  la  partie  où  se  logent  les  paliers  ou  boite  à  graisse 
des  roues  f  elles  sont  munies  de  glisâières,  dont  il  importe 
de  soigner  miotitieusement  la  matière  »  l'ajustage  ot  la 
pose  d'équerre  areo  l'ase  de  la  machine  ;  Técartement  des 
plaques  de  garde  est  en  outre  maintenu*  dans  le  bas  par 
des  tringles  longitudinaleâ  et  transversales. 

Enfin  sur  les  longerons  s'attachent  presque  toutes  les 
pièoes  du  mécanisme,  les  cylindres^  leurs  glissières,  la 
suspension  des  coulisses  de  distribution,  les  axes  des 
divers  leviers  de  relevage,  les  pompes  alimentaires^  etc. 

Ce  que  nous  venons  de  dire  du  bâti  est  insuffisant  sans 
doute  pour  en  connaître  tous  les  détails ,  presque  aussi 
variables  d'ailleurs  que  les  machines  )  mais  cela  suffit  pour 
apprécier  Tinlportance  de  son  rôle  et  de  son  entretien , 
ainsi  que  la  nécessité  de  l'installer  avec  le  pltu  grand  soin. 
Une  machine  où  les  longerons  seront  négligemment  tra^ 
vailles ,  est  condamnée  à  de  perpétuelles  avaries.  Si  $  au 
contraii*e,  cette  partie  fondameutale  de  la  locomotive  ne 
laisse  rien  &  désirer,  les  autres  pièces  du  mécanisme  ori^ 
ginairement  mal  posées  seront  toujours  âicilement  re>» 
mises  en  bon  état. 

9  IY«  *^  RooH  âei  imoimUmi. 

653»  Elles  ont  un  double  rôle  :  eUds  portent  la  machine 
comme  toute  roue  de  véhicule  i  et  elles  servett  de  pro" 
pulssursi  Nous  parlerons  des  roues  cotisidéréeS  comme 
propulseur  &  l' article  de  la  puissance  de  traction  des  lO'- 
comotives  :  nous  ne  nous  occuperons  ici  que  de  leur  rôle 
dé  porteuseiA 

Bien  que  toutes  les  roués  portent  la  machine  «  oh  lis 


J 
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distingue  cependant  en  roues  motrices  et  roues  libres  ou 
porteuses  proprement  dites.  Les  premières  sont  ains 
nommées  parce  qu'elles  reçoivent  le  mouvement  du  mé- 
canisme à  la  façon  du  volant  des  machines  fixes  ;  les 
roues  porteuses  s'ajoutent  aux  roues  motrices  pour  sup- 
porter la  machiife  ;  mais  elles  tournent  librement  comme 
les  roues  de  wagon ,  et  elles  n'en  diffèrent  que  par  plus 
de  solidité ,  étant  appelées  à  plus  de  fatigue. 

Les  roues  motrices  sont  »  à  proprement  parler,  celles 
que  le  mécanisme  commande  directement  ;  et ,  en  géné- 
ral ,  il  n'y  en  a  qu'une  paire  portant  spécialement  ce 
ce  nom  ;  mais  on  peut  leur  accoupler,  par  des  bielles  de 
connexion ,  tout  ou  partie  des  autres  roues,  et  les  faire 
concourir  à  la  puissance  motrice  du  remorqueur.  La  con- 
dition fondamentale  est  alors  que  toutes  les  roues  cou- 
plées aient  le  même  diamètre  que  les  roues  motrices  pro- 
prement dites. 

Considérées  comme  porteuses  les  roues  de  locomo- 
tives nous  offrent  à  considérer  leur  charge,  leur  écarte- 
ment ,  leur  nombre ,  leur  diamètre ,  leur  position  sous 
la  machine  et  les  principales  conditions  à  remplir  dans 
leur  construction. 

G54.  Vécartement  des  roues  est ,  dans  les  locomotives, 
limitées  par  les  mêmes  considérations  que  dans  les  wa- 
gons. Gomme  dans  ces  derniers,  Yécartement  latéral  (583) 
est  réduit  par  celui  du  rail  à  i",37.  Cette  fedble  dis- 
tance fait  le  désespoir  des  constructeurs  de  locomotives, 
parce  qu'elle  limite,  par  là  même,  la  largeur  des  chau- 
dières, qu'on  n'a  pas  encore  pu  placer  autre  part  qu'entre 
les  roues. 

Quant  à  Yentr'axe  extrême  (nom  qu'on  donne  depuis 
peu  à  l'écartement  des  roues  placées  aux  deux  bouts  de  la 


—  217  — 

machine) ,  il  est ,  comme  celui  des  wagons ,  limité  par  le 
rayon  des  courbes  à  franchir. 

Mais  les  conditions  de  stabilité  et  la  nécessité  de  don- 
ner assez  de  dégagement  aux  pièces  du  mécanisme, 
oblige  à  écarter  les  roues  jusqu'aux  dernières  limites 
permises  par  le  rayon  de  ces  courbes. 

La  pratique  n'a  sur  ce  point  enseigné  jusqu'ici  que 
trois  faits  : 

I  ^  Sur  les  lignes  où  le  rayon  des  courbes  ne  descend 
pas  au-dessous  de  looo  mètres,  on  a  pu  pousser  l'en- 
tr'axe  des  roues  fixes  à  5  mètres  au  plus  sans  de  graves 
inconvénients  ; 

s"*  Sur  l^s  lignes  où  les  courbes  ont  moins  de  5oo  mè- 
tres, l'entr'axe  des  roues  fixes  n'a  guère  pu  excéder 
5  mètres  sans  danger  ; 

3*  Quand  le  rayon  des  courbes  est  inférieur  à  aoo  mè- 
tres, l'entr'axe  des  roues  fixes  peut  à  peine  atteindre 
2",4o. 

II  résulte  de  là  que  si  la  proportion  d'entr'axe  indi- 
quée par  les  circonstances  de  la  voie  ne  permet  pas  de 
donner  à  la  locomotive  assez  de  stabilité ,  ou  ne  laisse  pas 
l'espace  suflSsant  pour  installer  le  nombre  voulu  des  roues, 
il  y  a  nécessité  de  faire  porter  une  des  extrémités  de  la 
machine  sur  un  train  de  roues  mobiles,  autour  d'une  che- 
ville ouvrière ,  ainsi  que  cela  se  pratique  sur  toutes  les 
voitures  des  routes  de  terre  depuis  les  plus  anciens  temps 
de  la  carrosserie. 

Le  système  des  avant-trains  ou  des  arrière-trains  mo- 
biles a  existé  en  Amérique  sur  les  locomotives  presque 
depuis  l'originç  des  chemins  de  fer.  Il  est  adopté  aujour- 
d'hui en  France  pour  les  grosses  locomotives  du  système 
Engerth ,  dont  il  sera  parié  plus  tard  (fig«  i3). 
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6K5.  La  ehargd  des  rouft  de  looomotives  est  lîftiitéd 

entre  deux  extrêmes  :  d'une  part»  elle  ne  doit  pas  être 
trop  forte  «  afin  de  ne  pas  détruire  la  voie  ;  d'autre  part , 
elle  doit  être  assez  grande  pour  donner  à  la  machine  la 
puissance  adhérente  voulue  et  une  stabilité  suffisante. 

La  limite  de  charge  que  la  réûstance  des  rails  impose 
aux  roues  de  locomotives  doiti  on  Ta  vu  au  n*  58» ,  ne 
pas  excéder  1 3  tonnes  dans  l'état  actuel  des  voies  des  che- 
mins de  fer.  Oti  voit  par  les  tableaux  G  et  suivants  du 
chapitre  Y  que  cette  charge  est  même  rarement  atteinte* 

Lei  roues  d'avant  de  la  machine,  qui  lui  ouvrent,  pour 
ainsi  dire ,  la  voie,  ont  besoin  d'être  fortement  chargées  & 
autrement  »  elles  tendent  à  passer  par  dessus  les  moindres 
obstacles.  Il  suffit  même  des  simples  secousses  du  véhi- 
cule, tendant  à  l'enlever  d'avant,  pour  que  les  rouea 
s'élèvent  aussi  et  montent  psu*  dessus  les  rails  «  au  risque 
de  s'écarter  de  la  voie,  c'est-à^ire  de  déraîUer  (Voyes 
la  note  de  M.  Nozo  à  la  Société  des  ingénieurs  civils  de 
Paris  en  1 849) . 

Les  roues  d*  arrière  de  la  machme  n'oût  besoin  que 
d'une  faible  charge  lorsqu'on  n'a  pas  à  utiliser  leur  adhé* 
rence  ;  mais  si  cette  charge  descend  cependant  au-des- 
sous de  certaines  limites ,  la  machine  prend  un  mouve- 
ment latéral  de  déhanchement) 

Ainsi  en  résumé  «trop  de  charge  sur  une  paire  de 
roues  détruit  la  voie  ;  trop  peu  de  charge  sur  les  roUes 
motrices  nuit  à  la  puissance  de  traction  de  la  locomotive  { 
trop  peu  de  chaîne  sur  les  roues  d'avant  l'expose  à  leter 
d'avant  et  à  dérailler*,  trop  peu  de  charge  à  l'arriète 
nuit  à  la  stabilité  et  cause  du  débandieilkent  :  telle  est  lA 
quadruple  condition  qui  limite  le  pdids  sur  les  f  Duesi 

En  général ,  lonaque  les  i^outo  extrèmeâ  d'uHe  noiacbiae 
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« 

à  6  roues  ne  servent  pas  à  sa  puissance  de  traction , 
on  répartit  ainsi  la  charge  : 

2/6  du  poids  de  la  machine  sur  Fessieu  d'avant* 

1/6 sur  l'easieu  d'arrière» 

3/6 sur  l'essieu  moteur. 

Sous  la  condition  bien  entendue  de  ne  jamais  excéder 
1 3  tonnes  sur  aucun  essieu. 

Si  les  roues  extrêmes  servent  à  la  puissance  de  trac- 
tion, étant  réunies  par  des  bielles  de  connexion  aux 
roues  motrices ,  on  répartit  sur  elles  et  sur  ces  dernières 
la  charge  aussi  également  que  possible ,  sous  la  condition 
toujours  de  ne  pas  excéder  le  maximum  de  1 3  tonnes  »  et 
délaisser  sur  les  roues  extrêmes  non  accouplées  la  charge 
minima  indiquée  ci-dessus. 

656.  M.  Glarkes  (mémoire  traduit  au  Technologiste 
de  i854)  a  récemment  donné,  en  Angleterre ,  les  règles 
suivantes  pour  la  répartition  du  poids  sur  les  essieux  de 
diverses  locomotives ,  qui  ne  diffèrent  pas  beaucoup  de 
celles  qui  précèdent. 

i"*  Petites  locomotives  à  essieux  indépendants,  pesant 
moins  de  1 8  tonnes  : 

Sur  l'essieu  d'avant,    3/12  du  tH>id8  total. 
Sur  l'essieu  moteur,    8/i2        til. 
Sur  ressieu  d'arrière,  1/12        id, 

^"^  Grosses  machines  à  essieux  indépendants  et  pesant 
plus  de  1 8  tonnes  : 

Sur  l'essieu  d'avant,     un  quart  du  poids  total. 

Sur  Tessieu  moteur,      12  tonnes. 

Sur  ressieu  d'irrlérei    le  reste  do  jtoids. 
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S""  Machines  à  3  essieux  dont  deux  seuls  ont  leurs 
roues  couplées  : 

Sur  l'essieu  libre  : 

Si  c'est  l'essieu  d'avant,  3/12  du  poids. 

Si  c'est  l'essieu  d'arrière,  1/12  du  poids. 

Sur  les  essieux  couplés,  le  reste  du  poids  par  moUié. 

4"*  Machines  où  toutes  les  roues  sont  couplées ,  divisez 
la  charge  également  sur  elles. 

657.  Le  nombre  des  roues  portant  les  locomotives  dé- 
coule de  ce  qui  vient  d'être  dit  sur  leur  charge*(Voy.  n"»  SSa 
et  655) .  Rigoureusement  »  deux  paires  de  roues  suffiraient 
comme  pour  les  voitures  de  terre  :  c'était  le  système  des 
anciennes  locomotives  ;  le  constructeur  anglais  Bury  l'a 
conservé  presque  jusqu'aux  derniers  temps  de  sa  carrière 
d'ingénieur,  même  pour  des  machines  de  22  tonnes;  on 
le  suit  encore  pour  les  petites  locomotives  de  12  à  i3 
tonnes  9  ainsi  qu'on  le  voit  aux  tableaux  G  et  suiv.  du 
chapitre  V, 

Mais  les  machines  à  quatre  roues  joignent  au  défaut 
de  verser  infailliblement ,  si  l'un  des  essieux  ou  l'une  des 
roues  casse,  la  plus  grande  difficulté  d'asseoir  la  machine 
de  façon  à  ce  qu'elle  ne  soit  pas  instable. 

C'est  pourquoi  leur  emploi  se  restreint  à  des  services 
particuliers  qui  demandent  exclusivement  ce  genre  de 
machines  ;  et  les  locomotives  sont  ordinairement  montées 
sur  trois  paires  de  roues. 

Soit  à  cause  de  leur  poids  total ,  soit  en  raison  de 
la  position  des  essieux,  relativement  à  celle  du  centre 
de  gravité  de  la  machine,  il  peut  exister  de  trop  fortes 
charges  sur  un  ou  plusieurs  de  ces  essieux ,  et  alors  trois 
ne  suffisent  plus.  Ce  qui  arrive  souvent  dans  ce  cas. 
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c*est  que  le  nombre  voulu  des  roues  ne  peut  être  logé 
dans  l'espace  que  limite  l'écartement  obligé  des  essieux 
extrêmes  (654).  Il  faut  alors  écarter  ceux-ci  au  delà 
des  limites  en  question.  Et  afin  de  pouvoir  franchir  les 
courbes ,  0  faut  que  les  roues  extrêmes  puissent  se  dé- 
placer et  suivre  les  sinuosités  de  la  voie.  C'est  dans  ce 
but  qu'on  les  établit  en  avant- train  ou  en  arrière-train 
mobile  autour  d'une  cheville  ouvrière  comme  il  dit  au 
n*  654'  C'est  une  complication ,  sans  doute  ;  mais  elle  est 
bien  préférable  à  la  surcharge  des  roues. 

658.  Le  diamètre  des  roues  de  locomotive  intéresse, 
avant  tout,  sa  puissance  de  traction,  s'il  s'agit  des  roues 
motrices.  Il  en  sera  parlé  à  la  section  suivante.  Mais  le 
diamètre  des  roues  libres  ou  porteuses ,  qui  ne  sont  pas 
accouplées  aux  roues  motrices,  se  règle  sur  les  mêmes 
principes  que  pour  les  roues  de  wagons  (Voir  n*'  584  et 
suiv.).  Et  comme,  outre  le  poids  considérable  qui  les 
charge ,  elles  sont  dans  les  chocs  exposées  à  beaucoup  de 
fatigue ,  il  convient  de  leur  donner  les  plus  grands  dia- 
mètres permis  par  les  moyens  de  fabrication  et  les  dispo- 
sitions d'ensemble  de  la  machine. 

Le  plus  petit  diamètre  des  roues  de  locomotives  est 
rarement  descendu  au-dessous  de  i  mètre.  La  propor- 
tion de  i"'.2o  pour  les  roues  porteuses  et  libres  de  loco- 
motives à  grande  vitesse  est  à  peine  suffisante  pour  les 
empêcher  de  chauffer. 

Mais  ce  qui  importe  non  moins  dans  ce  but  que  le  dia- 
mètre des  roues  est  le  diamètre  et  la  longueur  de  la  fusée, 
laquelle  n^est  autre  que  le  tourillon  de  l'essieu  qui  frotte 
dans  la  botte  à  graisse.  Il  existe  entre  cette  fusée  et  le 
diamètre  de  la  roue  une  grande  corrélation.  On  a  vu 
au  n*  i4  que,    sous  peine  d'annuler  l'effet  des  sub- 


stances  lubrifiantes,  la  pression  qoi  applique  l'une 
contre  Tautre  les  surfaces  frottantes  ne  devait  pas  ex- 
céder fi5  à  5o  kilogrammes  par  centimètre  carré. 

On  se  tient  pour  la  pratique  des  locomotives  beau- 
coup au-dessous  de  cette  règle ,  qui ,  nous  1*  avons  vu 
(585  et  586) ,  s'applique  assex  bien  aux  wagons.  Pre- 
nons, en  effet,  l'exemple  de  cinq  locomotives  connues 
pour  être ,  à  raison  de  leur  service ,  dans  de  bonnes  oon- 
ditions  de  surface  frottante.  Voici  les  dimensions  com- 
parées et  les  rapports  que  nous  trouvons  : 
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Longueur  de  U  foiie.  .  « 
DUmèlre  de  la  talée  •  «  . 
CircoDférence  déTeloppée., 
dont  le  tien  chargé  est, 
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Ces  tableaux  eomparatifs  donnent  pour  ebM*ge ,  par 
centimètre  carré  i  sur  la  fusée  les  moyennes  suivantes  : 
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DÉSIGNATION   DBS  BOGES. 

Les  trois  cooslructeurs  ft-soçais  (dans  des  locomotives 
sixtes  oa  à  Barehandises) •  .  . 

BiepheDsoB  (okaéhiDe  à  marchandises) •  .  .  . 

Crampton  (nadiiii«  i  grande  vitesse). • 
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659.  Cherchons  maintenant ,  comme  il  a  été  fait  pour 
les  wagons  (5o6) ,  quelle  sera  Vêxprêuion  numérique  ré- 
sultant du  produit  de  ces  charges  par  la  vitesse  de  la 
fusée  dans  son  coussinet. 

Le  tableau  comparatif  donnera  pour  les  cinq  machines 
ci-dessus  les  résultats  suivants  : 
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Vitesse  supposée  par  seconde. 
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5,40 

47,40 
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On  remarque  dans  ces  deux  tableaux  que  : 
i"*  Dans  les  cinq  machines,  la  prudence  a  engagé  les 
constructeurs  à  adopter  un  rapport  plus  faible  pour  la 
roue  extrême  dont  les  avaries  pouvaient  offrir  le  plus  de 
danger,  c'est-à-dire  dans  la  Crampton  les  roues  d'ar- 
rière ,  et  les  roues  d'avant  dans  les  autres. 
2""  La  moyenne  des  produits  numériques  donne  : 

Pour  les  roues  motrices  placées  au  milieu 15 

Pour  les  roues  extrêmes,  menacées,  en  nombre  rond.    M 

S""  Ces  moyennes,  inférieures  à  celles  des  wagons,  nous 
paraissent  toutes  naturelles,  à  cause  de  la  gi*ande  fatigue 
que  subissent  les  roues  des  locomotives. 

Ces  expressions  numériques  permettent  de  calculer, 
comme  pour  les  wagons  et  à  Taide  des  mêmes  formules 
(voyez  n*  586) ,  les  dimensions  des  fusées. 

(>6().  La  posUion  que  les  paires  de  roues,  avec  leurs 
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essieux,  occupent  dans  l'ensemble  de  la  machine,  dépend 
avant  tout,  du  système  de  celle-ci  et  de  la  nature  de 
son  service.  On  peut  cependant  poser  quelques  prin- 
cipes généraux  : 

1  "*  La  paire  de  roues  qui  fatigue  le  plus  et  est  exposée 
particulièrement  aux  avaries  ne  doit  jamais  être  en  avant 
par  mesure  de  sécurité.  11  y  a  moins  de  danger  à  la 
placer  en  arrière;  car  si  son  essieu  ou  Tune  des  roues 
casse,  Tattelage  qui  relie  la  machine  au  convoi  peut 
la  retenir  dans  sa  chute  et  laisser  le  temps  d'arrêter.  La 
place  naturelle  de  cette  paire  de  roues  qui  fatigue,  est 
donc  entre  les  roues  extrêmes.  Les  roues  qui  fatiguent 
sont  ordinairement  les  roues  motrices. 

2**  Plus  on  éloigne  les  essieux  extrêmes  vers  les  bouts 
de  la  machine,  plus  on  augmente  sa  base  d'assise  au 
grand  avantage  de  la  stabilité ,  et  plus  on  les  décharge. 
Plus  on  rapproche  les  essieux  extrêmes,  plus  on  met 
en  porte-à-faux  les  extréioités  de  la  machine ,  et  plus  on 
les  charge. 

3^  Plus  on  éloigne  les  essieux  extrêmes ,  plus  on  charge 
les  roues  du  milieu,  toutes  choses  restant  d'ailleurs 
égales. 

fy"  A  mesure  que  l'essieu  du  milieu  s'éloigne  d*un  es- 
sieu extrême  pour  se  rapprocher  de  l'autre ,  il  charge  le 
premier  pour  décharger  le  second. 

6*  Quant  à  la  charge  que  la  position  des  essieux  doit 
permettre  d'atteindre  sur  les  roues ,  on  l'a  indiquée  au 
n*  655. 

661.  D'après  ces  principes,  M.  Qarkes  (mémoire  tra- 
duit au  Technologistê  français  de  i854)  a  déterminé  ainsi 
qu'il  suit  la  position  des  essieux  dans  les  locomotives 
ordinaires  à  six  roues. 

Il,  15 
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i*'  Machine  ordinftire  à  essiyeux  indépeadaDte;  meUex 
Fesaieu  d'arrière  en  dehors  du  foyer  (i),  et  Tessieu  aatë- 
rieur  le  plus  avant  de  la  machine  qu'il  se  peut  faire  à 
raison  des  courbes ,  et  placez  l'essieu  moteur  entre  deux, 
à  une  distance  en  avant  de  la  boite  à  feu ,  qui  variera  de 
o'*,5o  à  o*,6o. 

s""  Machine  où  l'essieu  d'avant  est  couplé  avec  l'essieu 
Oioteurt  placez  celui-ci  le  plus  près  possible  de  la  boite 
4  feu. 

5"*  Machine  où  l'essieu  d'arrière  est  couplé  avec  l'esrieu 
moteur;  places  celui-ci  entre  i<",s9  et  l'^^Ss  en  avant  de 
la  botta  à  feu.  Plus  le  corps  cylindrique  est  long ,  plus 
vous  rapprocherez  l'essieu  du  foyer. 

4"  Machine  k  six  roues  couplées  ;  placez  l'essieu  mo- 
teur entre  i^^^oS  et  1*^,99 ,  en  avant  du  foyer.  Même  ob- 
servation  que  ci-dessus. 

Les  indications  qui  précèdent  se  rapportent  aux  ma- 
chines ordinaires,  qui  sont  suivies  d'un  tender  ne  faisant 
pas ,  à  proprement  parler,  partie  de  la  locomotive.  Quant 
aux  macMnM-tetidef,  dites  en  anglais  tank-engîne,  la 
position  de  leurs  roues  dépend  de  principes  qui  seront 
développés  plus  tard,  et  qui  sont  tout  spéciaux  à  ces 

machines. 


(1)  Ce  systàme  a  toujonn  été  mis  en  praUque  dans  les  locomotltes  à 
trois  paires  de  roues  indépendantes.  En  1842  Stephenson  s'est  trouvé  dans 
la  nécessité  d'allonger  considérablement  la  machine  ;  craignant  de  trop 
écarter  les  essieux  extrêmes,  et  ne  Voulant  pas  forcer  à  remptacer  les 
plaques-tournantes  usitées  partout,  il  ramena  les  trqis  paires  de  roues 
sous  le  corps  cylindrique,  entre  la  botte  à  feu  et  ta  botte  à  famée.  Presque 
partout  on  a  renoncé  à  ce  système,  qui  donnait  trop  de  porte-à-fsux  av 
foyer,  chargeait  trop  les  roues  d'arrière  et  trop  peu  les  roues  motrices, 
contrairement  aux  principes.  On  voit  encore  des  machines  de  ce  S3rstèiiie 
sur  les  lignes  de  rfist  et  d'Orléans. 


602*  La  tonêlruciion  des  roues  a  d^à  fait,  aux  w*  S8i , 
588  et  suiv. ,  et  âgé,  Tobjet  de  diverses  observations^  Ce 
que  r  ingénieur  réceptionnaire  observera  particulièrement 
encore,  c'est  la  constitution  du  moyeu.  S'il  est  en  fer, 
ses  éléments  sont-ils  bien  soudés  ?  S'il  est  en  fonte ,  les 
bras  y  adhèrent-ils  d^une  manière  assurée  et  n'y  eiiMe- 
t-il  pas  de  trop  profondes  cavités  7  Les  éléments  de  la 
jante  sont-ils  soudés  avec  les  soins  voulus  et  fabriqués 
avec  une  bonne  qualité  de  fer  ?  Les  bandages  ofIrent**ils 
une  grande  résistance  à  l'écrasement?  Les  rais  ^ont-ils 
équi-distants  comme  il  convient  ?  Avant  de  couler  sur 
leurs  extrémités  la  fonte  des  moyeux,  a-t-on  eu  soin  de  dé- 
rouiller ces  extrémités  et  d'y  pratiquer  des  encoches  pour 
s'agrafer  dans  la  fonte  ?  Voilà  encore  quelques  points 
très-importants  à  constater. 

En  France ,  toutes  les  roues  de  locomotives  se  font  en 
fer^  le  moyeu  seul  est  en  fonte,  souvent  même  celui-d 
est  aussi  en  fer  ;  ce  qui  n'a  pour  nous  que  le  mérite  de 
la  légèreté.  Tantôt  les  moyeux  en  fer  se  composent  de 
toutes  les  tètes  de  rais  soudées  ensemble ,  suivant  le 
système  de  Gail  (Voyez  note  à  la  Société  d'encouragé*- 
ment  en  i852) ,  tantôt  les  moyeux  sont  faits  d'un  seul 
bloc,  à  l'étampe  sous  le  marleau-pilonj  comme  il  se  pra- 
tique au  Creusot  et  chez  M.  Gavé. 

Les  roues  à  rais  de  fer  méplat  d'une  seule  pièce  sont 
le  seul  système  admis  aujourd'hid  en  France.  Les  roues 
en  fonte ,  pleines  ou  à  rayons^  y  sont  interdites  par  Tor-^ 
donnance  de  1 846. 

A  l'étranger,  on  est  plus  tolérant ,  au  moins  dans  le 
service  des  marchandises.  On  peut  se  rappeler  la  locomo- 
tive d'Haswel  à  l'exposition  de  i855,  où  les  huit  roues 
couplées  étaient  formées  de  deux  plateaux  bombés  i  en 
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fonte ,  coulés  d*uDe  seule  pièce  et  entourés  ensuite  d'un 
bandage  en  acier.  On  a  quelquefois  supprimé  celui-ci  et 
fait  la  roue  entièrement  en  fonte,  sans  autre  inconvénient 
qu'une  assez  grande  difficulté  de  fabrication. 

663.  Les  emetuc  de  locomotives  ne  diffèrent  de  ceux  des 
wagons  (589)  que  par  de  plus  fortes  dimensions  et  des 
formes  appropriées  au  système  du  mécanisme.  Ils  sont 
droits,  ou  coudés  en  forme  de  double  vilebrequin,  sui- 
vant que  les  cylindres  sont  en  dedans  ou  en  dehors  des 
roues  (64s). 

Il  est  assurément  inutile  d'insister  sur  la  qualité  tout 
à  fût  supérieure  que  doivent  avoir  les  essieux  de  ma- 
chines ,  surtout  lorsqu'il  s'agit  des  essieux  coudés.  Geux- 
ci  ont  tour  à  tour  été  l'objet  d'une  grande  faveur  et 
d'une  défaveur  non  moins  grande.  C'est  que  la  fabrica- 
tion ,  excellente  à  certaines  époques ,  est  devenue  en- 
suite tellement  mauvaise,  qu'ils  ont  à  peine  effectué 
10000  kilomètres  de  parcours,  au  lieu  de  aooooo  U- 
lom.  au  moins  que  devrait  fournir  un  bon  essieu  coudé. 
Il  est  vrai  que  ces  pièces ,  tourmentées  à  la  forge ,  sont 
assez  difficiles  à  bien  réussir,  tandis  que  les  essieux 
droits  sont  à  la  portée  de  toutes  les  fabriques.  Il  faut 
donc  faire  des  vœux  pour  que  le  travail  des  esâeux 
coudés  soit  sérieusement  étudié  des  métallurgistes. 

Quant  à  la'pres^îon  de  calage,  avec  laquelle  il  convient 
d'emmancher  la  roue  sur  l'essieu ,  elle  varie  de  3o  000  k 
70000  kilogrammes  en  raison  du  diamètre  des  roues  et 
de  la  fatigue  qu'elles  doivent  éprouver.  Diaprés  le  Guide 
du  mécanicien  constructeur  (570),  cette  pression  est  : 

Pour  les  roues  motrices ,  de. .    7OOOO  kilog. 

Pour  les  rones  porteuses  de  locomoUve  et  tender,  de.    35000 
Pour  le  boulon  de  manivelle  des  roues  motrices,  de. .    l&OOO 


On  comprend  que  pour  supporter  pareille  pression  de 
calage ,  le  moyeu  de  la  roue  emmanchée  doit  être  très- 
épais  et  le  métal  résistant.  Pour  ne  pas  exagérer  la 
dimension  des  moyeux,  on  ne  doit  pas  dépasser  les  près-- 
sions  de  calage  qui  précèdent ,  sous  peine  de  les  faire 
éclater. 

Cependant  ces  pressions ,  tout  énormes  qu'elles  sont, 
ne  suflSsent  pas  toujours  pour  incorporer  comme  il  con- 
fient les  roues  à  l'essieu.  On  ajoute  donc  au  calage  na- 
turel celui  d'une  ou  deux  clavettes  d'acier  qui  empê- 
chent la  roue  de  s'affoler  sur  son  axe. 

Quand  les  roues  et  essieux  sont  bien  établis  et  en  bon 
fer,  elles  peuvent  fournir  un  parcours  de  5oooo  kilom. 
au  moins  avant  d'être  hors  de  service ,  sans  autre  répa- 
ration que  le  rafraîchissement  des  cercles  sur  le  tour. 

Le  mémoire  de  M.  Nozo  sur  l'entretien  des  roues  a 
déjà  été  cité  au  n""  SgG,  11  suffit  encore  d'y  renvoyer. 

$  V.  —  Tendw  et  caisses  d'approvisionnement  de  la  macliine. 

664.  L'approvisionnement  de  la  machine  se  compose 
de  l'eau,  du  combustible,  de  l'outillage,  des  matières  à 
graisser,  refaire  les  joints  et  à  réparer  les  avaries  en 
route.  Ces  divers  objets  se  logent  respectivement  dans 
des  caisses  ou  compartiments  qui  accompagnent  toujours 
la  machine. 

On  a  vu  (6 1  s)  qu'il  y  a  dans  ce  but  deux  systèmes  : 
suivant  le  premier,  l'approvisionnement  se  place  sur  un 
chariot,  distinct  de  la  locomotive ,  qu'on  relie  avec  elle 
par  un  attelage  et  des  tuyaux  de  communication.  Ce 
chariot  porte  en  France  le  nom  de  lender  ou  àlUge. 

Dans  l'autre*  système ,  il  n'y  a  pas  de  tender  distinct  de 
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la  machine  ;  celle-ci  porte  elle-même  son  approvisionne- 
ment et  prend  le  nom  de  tnachine'tender. 

Quel  que  soit  le  système  suivi  «  ce  qui  regarde  leurs 
caisses  est  soumis  aux  mêmes  règles  pour  Tinstallation. 
Nous  allons  parler  de  la  cai&se  à  eau ,  de  )a  loge  pour 
le  combustible  qu'on  nomme  soxUe  dans  la  marine  et 
les  manufactures ,  des  caisses  à  outils  et  à  matériaux 
d'entretien  ;  nous  examinerons  ensuite  séparément  le  cas 
du  tender  séparé  et  de  la  machine-tênder. 
|668.  La  caUsê  à  êau  est  une  bftcbe  fermée  et  étancbe, 
qu'on  a  jusqu'ici  fabriquée  en  tdle  de  seconde  qualité, 
épaisse  de  5  à  5  millimètres ,  rivée  à  froid  et  renforcée 
par  des  cornières  et  des  armatures  pour  prévenir  la  dé- 
formation et  le  gondolement  des  parties  planes.  Les 
trépidations  qu'elle  éprouve  en  route  et  ceUes  résultant 
de  l'injection  de  vapeur  que  le  mécanicien  y  fait  dans 
certains  cas ,  la  fatiguent  beaucoup  aux  rivures  ;  sa  con- 
struction a  donc  besoin  d'être  soignée  à  l'égal  de  celle 
des  chaudières. 

La  dimension  de  la  caisse  à  eau  dépend  de  la  consom- 
mation de  la  machine  entre  les  stations  où  on  peut  re- 
nouveler l'approvisionnement.  Il  importe  de  la  compter 
largement.  81  l'on  résume  ce  qui  se  pratique  sur  les 
diverses  lignes ,  on  voit  qu'on  estime  la  dépense  d'eau  à 
emporter  aux  moyennes  suivantes  par  kilomètre  : 

Mtoblnes  oréinaifea  à  voyag^an no  à  14d  ItUrn* 

Grosses  machines  mixtes  ou  à  marchandises.  .    200  à  220  litres. 

Ce  qui  conduH  à  des  caisses  à  eau  de  6ooo  litres  »  rem- 
plies à  tous  les  4o  kilomètres  pour  le  premier  cas ,  et  à 
tous  les  t  S  à  3o  kilomètres  pour  le  second  cas. 

698  bis.  Les  accesso  res  de  la  caisse  à  eau  demandent 
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tonte  Fattention  da  mécanicien  conducteur  et  de  Tingê* 
nîeur  réceptionnaire.  En  Toici  l'énumération  : 

1^  Les  obturateurs  d'eau  ouvrant  et  fermant  la  ooin- 
munication  avec  la  machine,  ont  ordinairement  la  forme 
de  clapets  à  soulèvement  :  leur  manœuvre  se  conçoit  k 
première  vue  ;  mais  il  importe  que  le  mécanicien  étudie 
le  degré  d'ouverture  qu'B  donne  à  Feau  en  tournant  leur 
manivelle. 

t*  Les  robinets-jauges  étages  au  nombre  de  trois  ou 
quatre  sur  le  flanc  de  le  caisse  pour  y  indiquer  la  bauteur 
du  niveau  d'eau  :  les  deux  supérieurs  sont  de  petite  sec^ 
tk>n ,  celui  du  bas  est  au  contraire  d'assez  gros  diamètre, 
afin  qu'en  cas  d'incendie  entre  deux  stations,  il  soit 
possible  d'y  porter  secours  avec  Teau  du  tender,  à  dé- 
faut d'autre  moyen  de  parer  au  sinistre.  Les  robinets 
jauges  doivent  être  placés  du  même  côté  que  T  appareil 
hydraulique  installé  dans  la  station  pour  remplir  le  ten* 
der,  afin  qu'à  la  simple  ouverture  du  robinet  supérieur 
les  hommes  de  service  puissent  juger  de  l'empKssage  de 
la  caisse  par  le  jet  d'eau  qui  s'écoule,  tout  en  s' occupant 
de  donner  à  la  machine  les  soins  voulus  et  toujours  mul- 
tipliés à  ces  stations ,  tels  que  piquage  du  feu ,  biUayage 
et  charge  du  foyer,  graissage ,  visite  et  réparation  de  la 
ma(dtine. 

3**  V entonnoir  qui  reçoit  Teau  tombant  de  l'appareil 
hydraulique  installé  sur  la  voie  pour  remplir  la  caisse  est 
suffisamment  défini  par  aw  but ,  quant  à  aa  forint  et  sa 
pkce.  n  doit  être  aasez  grand  pour  doimer  en  trois  |)u 
quatre  onnutes  passage  à  tout  le  volume  d'eau  demandé* 
Il  est  garni  d'un  panier  d'osier  ou  de  toile  métallique 
destiné  à  retenir  les  oorps  étraingers  que  Teau  pourrait 
amener  svea  elle.  Ce  panier  étMt  'enlevé ,  rentoiuH^ir 


peut  quelquefois  voyager  seule,  l'absence  des  outils  et 
agrès  en  question  pourrait  lui  faire  défaut.  En  tous  cas  il 
est  inutile  de  chercher  à  les  mettre  sous  la  main  du  riR- 
canicien  puisqu'il  ne  s'en  sert  pas  en  marche. 

Une  cinquième  caisse  est  réclamée  vivement  par  les 
mécaniciens  pour  loger  leurs  papiers,  tels  que  feuille  de 
route,  carnets  de  comptabilité,  etc.,  ainsi  que  les  vête- 
ments dont  ils  sont  obligés  de  se  servir  durant  la  marche. 
Le  but  de  cette  caisse  indique  assez  qu'elle  doit  être 
propre  et  étanehe. 

668.  Quelques  observafions  générales  doivent  être  ajou- 
tées sur  leg  caisses. 

!•  Elles  doivent  toutes  fermer  à  clef  ou  à  cadenas, 
pour  qu'en  l'absence  du  mécanicien  rien  n'en  puisse  être 
soustrait. 

a""  L'attache  des  caisses  sur  la  machine  ou  sur  le  ten- 
der  doit  être  très-solMe  et  proportionnée  aux  poids  des- 
dites caisses.  En  effet  ce  n'est  pas  seulement  aux  trépida- 
tions et  secousses  ordinaires  éprouvées  dans  la  marche 
qu'elles  doivent  résister;  sans  même  supposer  ces  acci- 
dents qui  constituent  des  sinistres,  il  peut  arriver  des 
secousses  violentes  et  des  chocs  dans  les  gares,  et  si 
les  caisses,  animées  d'une  grande  force  vive  à  cause  de 
leurs  poids,  ne  sont  pas  fortement  attachées,  elles  peu- 
vent tomber  sur  la  voie ,  devenir  la  cause  de  graves  acci- 
dents pour  les  autres  trains  venant  ensuite ,  et ,  dans 
leur  projection  en  avant,  atteindre  et  tuer  le  mécanicien. 

3*  Les  caisses  doivent  être  munies  de  poignées  ou  de 
crochets  pour  être  enlevées  au  besoin,  si  l'on  veut  procé- 
der à  des  réparations  ou  même  les  transporter  sur  d'au- 
tres machines.  Les  attaches  ne  doivent  donc  pas  les 
fixer  à  demeure  ;  il  faut  qu'on  puisse  les  démonter  en  dé- 
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faisant  quelques  boulons  ou  clavettes  ;  il  faut  encore  que, 
sur  toutes  les  machines  où  Ton  se  propose  de  transporter 
les  caisses,  les  appareils  d'attache  soient  installés  exacte- 
ment sur  le  même  plan. 

4*  Dans  un  véhicule  de  chemin  de  fer,  où  il  importe  de 
tout  alléger  autant  que  possible  :  les  caisses ,  quoique 
susceptibles  de  se  démonter,  doivent  cependant  entrer 
dans  l'appareil  en  contribuant  à  sa  consolidation  gé- 
nérale. 

669.  Suivant  que  les  caisses  d'approvisionnement  sont 
installées  sur  la  locomotive  ou  sur  un  véhicule  spécial 
constituant  le  tender,  il  y  a  quelques  principes  particu- 
liers à  suivre. 

Dans  lé  système  des  tnachines-tender  (tank-engines) ,  les 
caisses  installées  sur  la  machine  la  compliquent  et  l'al- 
lourdissent.  Ce  dernier  résultat  est  souvent  Juste  le  but 
qu'on  veut  atteindre.  Mais  ce  qui  rend  ce  système  en 
certains  cas  peu  réalisable ,  du  moins  pour  les  caisses  à 
eau  et  à  combustible,  est  que  ce  chargement  est  essen- 
tiellement variable.  Les  caisses,  pleines  au  départ,  se 
vident  peu  à  peu  en  route  et  font  varier  ainsi  la  charge 
portant  sur  les  roues  (655) . 

Cela  est  peut  être  un  avantage  en  certains  cas.  Soit , 
par  exemple ,  à  gravir  une  rampe  au  bout  de  laquelle 
le  tracé  de  la  voie  est  en  plaine  ou  descend  :  il  sera 
tout  naturel,  en  remplissant  les  caisses  au  pied  de  la 
rampe,  d'augmenter  par  leur  poids  l'adhérence  sur  les 
roues  et  de  soulager  ensuite  celles-ci  en  diminuant  le 
contenu  des  caisses. 

Mais  ce  qui  est  très-vîcîeux,  c'est  que  celles-ci  peuvent 
faire  varier,  selon  qu'elles  sont  pleines  ou  vides,  la  répar- 
tition du  poids  sur  les  roues,  c'est-à-dire  le  rapport  de  la 
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charge  qu'elles  portent.  Les  locomotives  d'EngerUi-Koes* 
1er  et  Gunther»  qui  ont  figuré  à  l'exposition  de  i85&» 
ainsi  que  plusieurs  des  petites  tank-engines  de  H.  Fia- 
chat,  sur  la  ligne  de  Saint-Germain,  ont  leurs  caisses, 
de  section  partout  égale ,  établies  sur  les  côtés  de  la 
machine  dans  tout  son  prolongement  ;  il  est  évident  que 
par  ce  système  l'eau  augm^ite  ou  diminue  la  charge  de 
chaque  roue  avec  le  poids  total  de  l'appareil ,  mais  cette 
charge  est  toujours  variée  dans  le  même  rapport.  C'est 
le  type  qui  nous  paraît  devoir  être  suivi  dans  toute  ma- 
chine-tender  (fig.  11,  i3,  t4)- 

Des  soûles  à  combustible  nous  dirons  ce  qui  vient  d'être 
dit  des  caisses  à  eau  :  quoiqu'on  général  leur  poids  ne 
soit  pas  de  nature  à  troubler  la  répartition  de  la  chai^ 
sur  les  roues  d'une  manière  très-sensible,  on  ne  devra 
cependant  pas  perdre  de  vue  les  observations  qui  pré- 
cèdent. 

Il  importe  égalemait,  si  l'on  place  ces  soutes  en  avant 
de  la  machine,  qu'elles  soient  couvertes,  pour  que  le 
mécanicien  ne  soit  pas  aveuglé  par  le  poussier  qui  s'é« 
chappe  du  combustible.  On  sait  que  ce  poussier  est  re- 
douté avec  raison  des  mécaniciens. 

Lorsqu'on  peut  placer  les  soutes  en  arrière  du  méca- 
nicien elles  n'ont  besoin  d'être  couvertes  que  si  la  loco- 
motive est  appelée  par  son  service  à  marcher  aussi  habi- 
tuellement en  arrière  qu'en  avant. 

670.  Le  tender  proprement  dit  est  un  chariot  attelé  à  la 
suite  de  la  locomotive  et  portant  toutes  les  caisses 
d'approvisionnement  Celles-ci  portent  sur  un  châssis  et 
sur  des  roues  analogues  aux  châssis  et  aux  roues  de  wa- 
gons (578  et  58o),  sauf  qu'ils  sont  plus  forts. 

Le  châssis  est  fait  en  fer  ou  en  bois  ;  il  faut  que  sa  rigi- 
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dite  et  sa  solidité  soient  à  toute  épreuve,  ainsi  que  son 
attelage  et  ses  ressorts  de  chocs,  car  il  subit  Teflort  de 
traction  et  les  refoulements  du  train ,  lesquels  évalués 
à  5ooo  kilog.  au  moins  dans  les  circonstances  ordinaires, 
peuvent  être  plus  que  triplés  dans  les  secousses  acciden- 
telles et  sur  les  rampes. 

Les  roues  et  les  essieux  de  tender  se  rapprochent  plus 
de  ceux  des  locomotives  que  de  ceux  des  wagons ,  étant 
appelés  à  supporter  des  chaînes  de  8  à  lo  tonnes  par 
essieu.  (Voyez  n**  655  et  suivants.) 

La  disposition  des  caisses  d'approvisionnement  sur  le 
tender  n'est  soumis  à  aucune  règle  fixe  ;  ce  qu'il  importe 
c'est  de  répartir  aussi  également  que  possible  la  charge 
sur  les  roues,  comme  dans  tout  véhicule  de  chemin  de  fer. 
Très-souvent  dans  les  tenders  à  quatre  roues,  les  roues 
d'avant  sont  à  peine  chargées  et  celles  d'arrière  suppor- 
tent au  delà  des  limites  assignées  pour  la  conservation  des 
rails  (58s) ,  et  cela  parce  que  tout  le  poids  du  combustible 
et  de  l'eau  est  reculé  au  fond  du  tender;  c'est  une  pra- 
tique dont  le  constructeur  comme  le  mécanicien  doivent 
se  garder,  et  qui  n'est  pas  sans  danger. 

En  général  on  dispose  la  caisse  à  eau  sous  une  forme 
prismatique  de  section  égale ,  soit  au  fond  du  véhicule , 
en  réservant  la  partie  supérieure  pour  le  combustible , 
soit  en  amphithéâtre  dans  toute  la  hauteur  du  véhicule , 
le  milieu  étant  occupé  par  le  combustible  (voyez  fig.  7). 

Les  caisses  à  outils  de  service  et  à  provision  s'attachent 
soit  sur  la  machine,  soit  sur  la  caisse  à  eau  du  ten- 
der (fig.  6)  ;  mais  c'est  derrière  celui-ci  qu'on  installe 
le  eoi&re  aux  agrès  (fig.  6) ,  lorsqu'on  ne  préfère  pas  le 
mettre  dans  le  wagon  du  chef  de  train,  lequel  est  si 
souvent  vide  qu'on  le  charge  avec  des  blocs  de  fonte. 
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Non-seuleinent  on  peat  placer  la  caisse  des  agrès  sur 
le  wagon  de  tète,  mais  oa  y  a  mis  la  caisse  à  eau,  suppri* 
mant  ainsi  le  teoder  proprement  dit»  comme  dans  le 
système  des  tank-engines,  en  ajoutant  toutefois  une  petite 
caisse  à  eau  supplémentaire  sur  la  machine,  pour  les  cas 
où  celle-ci  se  sépare  de  son  wagon ,  en  retournant  par 
exemple  aux  ateliers.  On  pratique  ainsi  sur  diverses  li- 
gnes, et  notamment  sur  celle  de  Paris  au  Havre,  prar  les 
trains  exiH*ess. 

671 .  Quand  la  locomotive  est  ainsi  attelée  à  un  tento 
proprement  dit  ou  à  un  wagmrAênder^  il  faut,  pour  la 
communication  d'eau,  installer  des  conduits  de  raccorde- 
ment articulés,  qui  laissent  passer,  sans  fuites,  l'eau  as- 
pirée par  la  pompe  alimentaire ,  en  se  prêtant  à  tous  les 
mouvanents  de  la  machine,  à  ses  oscillations,  tiraille- 
ments, secousses,  refoulements  et  cahots.  Il  existe 
quatre  sortes  d'appareils  remplissant  ce  but  : 

1*  Les  tuyaux  de  toile  imperméable  :  ils  sont  excellents 
au  début ,  mais  ils  n'ont  pas  de  durée. 

9^  Les  tuyaux  en  caoutchouc  vulcanisés  entourés  et 
maintenus  par  une  spirale:  leur  emploi  réussit  chaque 
fois  qu'on  peut  se  procurer  de  bons  caoutchoucs. 

5*"  Les  tuyaux ,  contournés  en  serpentin  :  ils  ont  été 
essayés  déjà  anciennement  par  H^  Polonceau  (Voyez 
Bulletin  des  ingénieurs  civils  de  Paris ,  4*Année ,  p.  «95). 
M.  Buddicum  les  a  nouvellement  admis  pour  raccorder  la 
machine  avec  le  faurgon'tender  des  trains  express  de  la 
ligne  du  Havre. 

/i*  Le  raccordement  à  rotule  est  un  appareil  soUde  et 
ingénieux ,  mais  coûteux  et  délicat.  11  comprend  :  i*  deux 
rotules  sphériques  roulant  dans  une  sphère  creuse  ea 
deux  parties  raccordées  à  bride  ;  elle  donne  une  articu* 


lation  coroi^ète  eu  tout  sens;  a""  uae  douille  entrant  et 
sortant  librement  d'un  mancboa  muni  d'un  presse-étoupe 
pour  rendre  le  joint  étanobe.  Cette  seconde  partie  de 
l'appareil  est  une  sorte  de  plongeur  qui  lui  permet  de  se 
rallonger  ou  de  se  raccourcir,  selon  l'éloignement  que 
prennent  le  teoder  et  la  macbine« 

Il  importe  que  le  mécanicien  «  chargé  de  la  direction 
de  la  locomotive ,  étudie  dans  tous  ses  détails  le  jeu  et  le 
mécanisme  du  raccwdement ,  quel  qu'il  soit  ;  et  qu'il  en' 
prévienne  les  fuites,  en  refaisant  les  garnitures  et  en  ror 
dant  les  rotules  dans  leur  cavité  sphérique^ 

673.  Le  tender  »  attelle  à  la  locomotive  par  une  bartpe 
d^aUeiagê  et  deux  chaînes  de  sûreté  ;  la  barre  d'attelage 
est  une  bielle  rigide  posée  à  plat ,  et  capable  seulement 
de  se  prêter  aux  mouvements  latéraux  ;  il  importe  que 
les  chevillee-ùtiviières  qui  traversent  les  chappes  percées 
aux  deux  extrémités  n'aient  que  le  jeu  nécessaire,  sans 
claquer  ;  cai-  elles  se  détruiraient  rapidement. 

Le  mécanicien  doit  visiter  souvent  T  attelage ,  car  sa 
rupture  peut  amener  la  séparation  des  deux  véhicules,  et 
le  mécanicien,  tombant  entre  eux,  y  est  presque  certaine- 
ment tué.  C'est  pour  cela  qu'outre  la  barre  d'attelage ,  il 
existe ,  comme  pour  les  wagons ,  deux  chaînes  dites  de 
sûreté,  qu'il  faut  tenir  presque  entièrement  tendues. 

Enfin,  pour  maintenir  l'écartement  des  deux  appareils, 
le  V&ûàer  porte  à  l'avant  deuw  petits  lamfMms  à  ressort 
qu'on  peut  tendre  à  volonté  pour  forcer  ces  tampons  à 
porter  sur  la  traverse  d'arrière  de  la  locomoûve. 

L'attelage  des  locomotives  avec  les  tenders  reste  en- 
core une  des  plus  vicieuses  installations  des  chemins  de 
fei*.  Non- seulement  elle  peut  rompre  et  séparer  les  deux 
véhicules,  non-seulement  il  est  difficile  de  s'assurer  que 
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tout  l'attelage  est  en  bon  état  et  bien  effectué ,  mais  il  oe 
prévient  en  rien  la  tendance  du  tender  à  monter  sur  la 
locomotive  dans  les  collisions ,  ce  qui  amène  presque 
toujours  la  mort  du  mécanicien.  Les  machines- tender  où 
les  caisses  sont  attachées  invariablement  sur  les  longe- 
rons prolongés  de  la  machine  sont,  à  ce  point  de  vue» 
beaucoup  plus  sûres  pour  le  chauffeur  et  le  mécanicien. 

673,  La  place  que  le  mécanicien  occupe  à  la  portée 
des  caisses  d'approvisionnement  et  du  foyer,  consiste  en 
une  plaie-forme  qui ,  dans  les  machines  munies  de  ten- 
der, est  prise  mi-partie  sur  les  deux  appareils.  Dans  les 
machines-tender  elle  est  ménagée  tout  entière  près  da 
foyer,  entre  les  caisses  d'approvisionnement.  Destinée  à 
recevoir  au  moins  deux  hommes,  plus  un  inspecteur  ou 
un  ingénieur  appelés  fréquemment  à  monter  sur  la  ma- 
chine ,  le  moins  qu'on  puisse  lui  donner  est  un  mètre 
carré  ;  encore  est-on  bien  gêné  pour  les  manœuvres. 

Entre  la  locomotive  et  le  tender  attelés  ensemble,  il 
existe  un  vide  qui ,  pour  la  sûreté  des  personnes  présentes 
sur  la  plate-forme,  doit  être  entièrement  recouvert  par 
un  tablier  de  tôle ,  à  charnière ,  qui  fait  partie  du  tender 
et  se  rabat  sur  la  plate-forme  de  la  machine  ;  il  est  néan- 
moins recommandé  à  ces  personnes  de  ne  pas  se  tenir 
sur  ce  tablier,  mais  seulement  ou  bien  sur  la  locomoUve 
ou  bien  sur  le  tender  ;  autrement ,  en  cas  de  séparation 
des  deux  véhicules,  on  tomberait  infailliblement  entre 
deux  et  on  serait  tué. 

La  plate-forme,  lorsqu'elle  n'est  pas  entourée  par  les 
caisses  d'approvisionnement ,  doit  être  bordée  tout  au- 
tour par  un  garde-corps  à  panneaux  pleins  pour  proté- 
ger le  mécanicien ,  autant  que  possible,  contre  le  froid 
toujours  si  vif  en  route. 
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L'excès  de  hauteur  du  garde-corps  n'a  que  Tinconvé- 
nient  d'alourdir  les  formes  de  l'appareil.  Pourvu  qu'il 
laisse  au  mécanicien  la  liberté  de  voir  ce  qui  passe  sur  la 
voie  et  dans  le  mécanisme,  il  ne  saurait  être  trop  haut  et 
trop  bien  fermé  pour  garantir  les  personnes  présentes  sur 
la  machine.  Nous  connaissions  un  mécanicien ,  homme 
de  haute  taille,  il  est  vrai,  qui  s'est  tué  en  passant 
par-dessus  le  garde-corps,  trop  bas  de  sa  machine ,  pour 
s'être  élancé  trop  brusquement  vers^une  manette ,  éloi- 
gnée de  sa  portée ,  qu'il  voulait  saisir.  La  hauteur  de 
0,90  est  la  moindre  qu'on  puisse  donner. 

S  VI.  —  Frein. 

674.  On  a  expliqué  au  n»  35  \e  principe  du  frein.  Celui 
qu'on  emploie  généralement  sur  les  chemins  de  fer  con- 
siste en  sabots  de  bois  qui  s'appliquent  sur  la  circonfé- 
rence des  roues  par  l'entremise  des  leviers,  coins,  vis 
ou  crémaillères,  manœuvres  à  bras  d'homme  ou  par 
un  autre  moteur  quelconque.  La  rotation  des  roues  se 
trouve  alors  suspendue  et  le  roulement  du  véhicule  est 
converti  en  glissement. 

Or  on  a  vu  que  la  résistance  au  roulement  des  wa- 
gous  sur  les  rails  était  égale  au  moins  au  centième  du 
poids  du  wagon ,  tandis  que  la  résistance  au  glissement 
du  fer  sur  fer  est  égale  seulement  au  dixième. 

D'où  il  suit  qu'un  train  de  i4o  tonnes,  n' offrant  ordi- 
nairement que  i4oo  kilogrammes  de  résistance  à  la 
traction,  dès  qu'il  est  enrayé ,  offre  une  résistance  à  la 
traction  de  14000  kilog. 

Nous  avons  dit  combien  il  devrait  entrer  de  freins  dans 
un  train  (6o5).  Outre  ceux  des  wagons  »  la  machine,  ou 
u.  16 
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le  tender  qui  Faccompagae ,  en  possède  toujours  un  qui 
est  le  principal  et  qui  suffit  pour  les  arrêts  ordinaires. 

675.  Il  existe  une  très^rande  variété  de  freins;  il  n'y 
a  pas  une  compagnie  qui  n'en  possède  une. multitude  de 
systèmes  ;  tous  les  recueils  scientifiques  et  le  catalogue 
des  brevets  d'invention  en  sont  remplis.  Leurs  conditions 
fondamentales  sont  : 

1*"  D'arrêter  le  train  sans  secousse  ; 

s""  De  l'arrêter  sur  un  faible  parcours  et  en  très-peu  de 
temps; 

3°  D'être  d'un  maniement  facile  et  d'un  secours  assuré. 

D'après  cela ,  il  faut  rejeter  ces  freins  qui  arrêtent  par 
secousses  brusques,  qui  sont  d'un  jeu  compliqué ,  qui  se 
composent  d'une  multitude  de  pièces  délicates,  ou  offrant 
beaucoup  de  frottement,  et  ces  freins  automoteurs  sur 
lesquels  le  mécanicien  compte  et  qui  peuvent,  à  son 
insu ,  manquer  leur  but,  juste  au  moment  désiré. 

Dès  qu'ils  ont  enrayé  les  roues  et  converti  leur  roule- 
ment en  glissement ,  leur  rôle  est  fini  ;  tout  consiste  à 
faire  jouer  ce  rôle  &  un  nombre  de  roues  suffisant. 

Des  inventeurs  présentent  tous  les  jours  des  freins , 
selon  eux,  capables  d'arrêter  instantanément  les  machines 
en  cas  d'accidents.  Leur  but  fût-il  atteint,  qu'y  gagne- 
rait-on sur  les  chemins  de  fer?  La  machine  serait ,  pour 
ainsi  dire,  clouée  sur  place ,  soit;  mais  la  force  vive  et 
le  travail  accumulé  par  l'inertie  (32)  dans  les  voyageurs 
n'étant  pas  absorbés,  ceux-ci  s'entrechoqueraient  avec 
une  horrible  violence,  et  les  véhicules,  poussés  eux- 
mêmes  par  leur  inertie,  ne  s'en  accumuleraient  pas 
moins  les  uns  sur  les  autres  (Voyez  la  note  publiée  sur 
ce  point  dans  C  Invention  ^  journal  de  M.  Gardissal,  nu- 
méro d'avril  iS64]. 
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G7G.  La  manamvre  du  frein  est  enseignée  aux  employés 
suivant  le  système  adopté.  En  général  quel  que  soit  son 
mécanisme,  il  est  pourvu  d'un  grand  levier  sur  lequel 
on  pèse  à  bras  (fig.  6) ,  ou  d'une  manivelle  qu'on  tourne 
(fig.  n  et  1 3) .  Par  un  mouvement  contraire  au  premier, 
on  desserre  le  frein.  Dans  le  frein-Bricogne ,  où  la  pres- 
sion s'opère  sous  l'action  d'un  poids  qui  tombe,  îl  suffit 
de  déclancher  un  petit  rochet ,  le  poids  tombe  ;  avec  une 
manivelle  comme  ci-dessus  on  continue  à  le  faire  ap- 
puyer, puis  on  le  relève  (Voyez  ce  frein  au  chemin  de 
fer  du  Nord).  Dans  le  frein  à  vapeur  de  M.  Flachat  il 
suffit  d'ouvrir  un  petit  levier  ou  robinet  spécial,  lava- 
peur  de  la  chaudière  vient  presser  le  piston  qui  com- 
mande le  frein  ;  par  un  autre  mouvement  du  même 
tiroir  on  donne  issue  à  la  vapeur,  et  le  frein  se  relève. 

Les  freins  à  pression  directe  sur  la  voie  (système  Lai- 
gnel,  Bulletin  de  ta  Société  d* encouragement ,  1847)  n'ont 
été  jusqu'ici  employés  sur  les  chemins  de  fer  que  dans 
des  cas  exceptionnels,  lis  se  manœuvrent  de  même  avec 
un  levier  ou  une  manivelle. 

Toutes  ces  dispositions  ne  peuvent  être  étudiées  que 
sur  place.  Un  quart  d'heure  de  manœuvres  sous  l'œil  de 
l'employé  qui  les  pratique  ordinairement  instruira  mieux 
que  toutes  les  descriptions  écrites. 

On  verra  à  l'article  de  la  conduite  des  locomotives, 
quand  on  doit  faire  agir  le  frein  et  avec  quelles  précau- 
tions. Disons  seulement  ici  que  le  mécanicien  seul  donne 
aux  autres  employés  du  train  le  signal  de  les  serrer  ou 
desserrer,  et  que  c'est  en  général  s'exposer  à  un  grand 
danger  que  de  les  faire  jouer  sans  sa  demande. 
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$  Vn.  —  Conditions  générales  des  locomotlvss  et  du  matériel  roulant 

des  chemins  de  fer. 


677.  Terminons  cet  exposé  des  diverses  parties  de  la 
locomotive  en  posant  quelques  règles  sur  l'ensemble  de 
leurs  dispositions,  règles  qui  regardent  également  le  ma- 
tériel roulant  en  général. 

Les  chemins  de  fer  étant  créés  suivant  un  type  et  des 
conditions  uniformes  de  voie  et  d.* exploitation  qui  ne  sont 
plus  à  discuter,  les  locomotives ,  tenders  et  wagons  doi- 
vent se  prêter  à  ces  conditions  ;  car  les  véhicules  sont 
faits  pour  la  voie  existante ,  et  l'heure  n'est  plus  de  faire 
la  voie  pour  les  véhicules.  Les  modifications,  les  per- 
fectionnements eux-mêmes ,  qui  auraient  pour  effet  de 
changer  l'état  de  la  voie  ou  de  renverser  le  système  de 
l'exploitation ,  ne  peuvent  donc  être  admis  qu*avec  une 
très-grande  réserve. 

La  hauteur  et  la  largeur  des  machines  et  wagons  ne 
peuvent  excéder  les  limites  indiquées  par  l'ingénieur  de  la 
voie  ;  l'écartement  des  essieux  extrêmes  doit  leur  per- 
mettre de  passer  en  vitesse  dans  les  courbes ,  et  de  tour- 
ner librement  aussi  sur  les  plaques-tournantes.  La  force 
des  locomotives  doit  être  proportionnée  à  l'inclinaison 
des  rampes  (voyez  n*  609). 

678.  II  faut  éviter  de  multiplier  les  types  dans  un  ma- 
tériel de  chemin  de  fer  pour  quatre  raisons  : 

i^  Les  constructeurs  exigent  généralement  un  moindre 
prix  quand  ils  peuvent,  sans  changer  leurs  modèles,  exé- 
cuter un  grand  nombre  de  pièces  sur  les  mêmes  plans. 

a**  Tout  est  très-sîmplifié  pour  les  employés  du  che- 
min de  fer,  qui  passent  d'un  appareil  à  l'autre  sans 
étude  nouvelle  et  sans  craindre  de  méprise. 
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5°  Le  système  d'approvisionnement,  la  comptabilité 
des  magasins ,  les  réparations ,  sont  également  très-sim- 
plifiés.  Ainsi,  par  exemple,  une  locomotive  en  réparation 
dans  un  dépôt  sur  la  ligne ,  loin  des  magasins ,  a  besoin 
d'un  piston  de  rechange  d'unexertaine  série  :  une  de  ces 
méprises  auxquelles  n'échappera  pas  la  meilleure  admi- 
nistration ,  fait  qu'on  envoie  un  piston  à  peu  près  sem- 
blable appartenant  à  une  autre  série;  il  faut  en  rede- 
mander un  autre  ;  la  réparation  de  la  machine  subit  des 
retards,  et  la  comptabilité  qui  se  tient  pour  l'entrée 
et  la  sortie  des  magasins  d'approvisionnement  a  besoin 
d'être  reprise  et  modifiée.  Plus  les  types  diiféreront, 
plus  ces  méprises  auront  chance  de  se  reproduire ,  et  il 
faut  avoir  été  du  métier  poiu*  comprendre  ce  qu'elles  font 
perdre  d'un  temps  précieux. 

4*  On  est  forcé  d'augmenter  d'autant  plus  le  matériel 
que  les  types  diffèrent  eux-mêmes.  Ainsi ,  par  exemple , 
une  station  a  besoin  d'expédier  certaine  marchandise; 
s'il  lui  est  assigné  des  wagons  spéciaux  dont  elle  manque, 
l'expédition  est  impossible;  ce  qui  n'arriverait  pas  si 
l'entreprise  n'avait  qu'un  petit  nombre  de  types  de  wa- 
gons pouvant  tous  s'appliquer  indifféremment  à  tous  les 
transports  (i). 

Sans  doute  il  est  impossible  que  les  Hgnes  n' suent 


(1)  Lorsqu'on  a  voulu  transporter  le  matériel  de  guerre  pour  Texpédi- 
lion  de  Crimée,  il  s'est  trouvé  que  la  plupart  des  wagons  de  transport  ont 
été  reconnus  impropres  à  ce  but,  l'un  des  plus  importants  qu'on  se  sott 
proposé  dans  la  création  des  chemins  de  fer.  Nous  savons  qu'à  l'étranger 
les  Ingénieurs^  frappés  de  ce  qui  vient  de  se  passer  en  France,  se  sont  mis 
à  étudier  les  conditions  du  transport  du  matériel  de  guerre,  afin  de  lui 
approprier  en  cas  de  besoin  la  presque  totalité  du  matériel  des  chemins  de 
fer.  Nous  nons  empressons  de  dénoncer  ce  fait  à  nos  ingénieurs  français, 
afin  qne  le  pays  ne  soit  pris  au  dépourvu  à  un  jour  donné. 


qu'un  seul  type  de  locomotives ,  tender,  wagons,  roues, 
plaques-tournantes ,  etc.  ;  nous  disons  seulement  qu'il 
faut  s'eflforcer  de  restreindre  le  nombre  de  ces  types. 

Quant  aux  pièces  de  détail,  principalement  les  pe- 
tites, il  ne  doit,  autant  que  possible,  en  exister  qu'une 
ou  deux  séries;  exemple  :  les  roues,  les  ressorts,  les 
boîtes  à  graisse,  les  coussinets,  les  bouchons  et  autoclaves 
de  chaudière ,  les  écrous  et  boulons. 

679.  Assis  sur  une  voie  large  seulement  de  i^.So  et 
plus  ou  moins  cahoteuse ,  la  machine  et  les  wagons  doi- 
vent avoir  leur  centre  de  gravité  aussi  abaissé  que  possible 
près  du  sol ,  afin  d'assurer  leur  stabilité  ou ,  pour  parler 
plus  exactement ,  leur  équilibre  stable.  Dans  les  locomo- 
tives existantes ,  l'élévation  du  centre  de  gravité  varie 
entre  i,â5  et  i,4&* 

Mais ,  en  même  temps ,  le  mécanisme  doit  être  élevé 
au-dessus  des -rails  de  o",5o  au  minimum  pour  ne  pas 
labourer,  en  marche,  le  ballast  qu'on  est  obligé  d'amasser 
entre  les  voies,  pour  les  relever  par  le  bourrage  des  tra- 
verses. 

Voyez  les  considérations  sur  le  centre  de  gravité  des 
locomotives.  Guide  du  mécanicien ^  p.  556  et  suivantes , 
édition  de  i85i. 

680.  Le  matériel  roulant  des  chemins  de  fer  doit  être 
aussi  léger  que  possible ,  afin  de  restreindre  au  minimum 
le  poids^mort  ou  improductif  des  trains ,  faciliter  les  ma- 
nœuvres et  ne  pas  fatiguer  la  voie.  Mais  il  va  sans  dire 
que  cette  légèreté  ne  peut  Être  acquise  au  détriment 
de  la  solidité  des  véhicules  et  de  la  puissance  des  ma- 
chines. Il  faut  réduire  le  mécanisme  aux  organes  stricte- 
ment nécessaires,  employer  les  matériaux  suivant  les 
formes  qui  offrent  le  plus  de  résistance  sous  un  poids 
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donné,  choisir  avec  soin  leur  qualité  et  les  bien  travailler 

(647)- 
Quant  aux  organes  du  mécanisme,  la  violence  des 

secousses  que  subit  accidentellement  le  matériel  des 
chemins  de  fer  exige  qu'ils  joignent  à  la  solidité  une  so- 
lidarité mutuelle  capable  de  conserver  la  symétrie  du 
montage  en  toute  circonstance ,  en  se  prêtant ,  dans  une 
certaine  mesure ,  aux  secousses ,  grâce  au  jeu  qu'on  a  dû 
ménager  dans  ce  but. 

681.  Le  froid  auquel  la  locomotive  est  exposée,  même 
en  été  ,  par  la  rapidité  de  la  marche ,  exige  que  la  chau- 
dière ,  les  conduits  de  vapeur  et  les  cylindres  soient  pro- 
tégés et  entourés  d'enveloppes  composées  de  corps  mau- 
vais conducteurs  du  calorique  (91)  ;  autrement,  il  y  a 
de  grandes  condensations  de  vapeur.  M.  Polonceau  a 
même  été  jusqu'à  employer  dans  les  locomotives  les 
cylindres  à  double  enveloppe. 

682.  La  faculté  de  pouvoir  démonter  et  visiter  les  or- 
ganes sans  toucher  au  reste  de  la  machine,  est  une  con- 
dition particulièrement  exigée  dans  le  matériel  des  che- 
mins de  fer.  Les  pièces  qui  doivent  faire  à  cet  égard 
l'objet  d'un  soin  particulier  sont  les  suivantes  : 

1*  Les  ressorts,  coins,  écrous  et  vis  de  serrage  :  par- 
ticulièrement ceux  des  bielles  ;  les  écrous  de  serrage  des 
ressorts  de  suspension  doivent  être  maniables  à  l'aide 
'  des  clefs,  sans  qu'il  soit  besoin  de  déplacer  les  roues 
ni  les  tambours  qui  les  couvrent,  ni  aucune  autre  pièce. 

2*  Les  pistons  à  vapeur  :  il  doit  suffire  de  démonter 
l'un  des  couvercles  du  cylindre  et  un  des  plateaux  du 
piston  ,  sans  qu'il  soit  nécessaire  de  retirer  du  cylindre  le 
piston  lui-même ,  non  plus  que  la  traverse  des  châssis 
(65i). 
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y  Les  clapets  ou  boulets  des  pompes  alimentaires  : 
Les  conduits  doivent  être  visibles  et  susceptibles  d'être 
atteints  dans  toute  leur  étendue ,  afin  qu'on  puisse ,  en 
hiver,  les  couvrir  d'enveloppes  protectrices  contre  la 
gelée  (91). 

4**  La  prise  de  vapeur  :  l'ouverture  d'un  simple  cou- 
vercle au  coffre  ou  au  dôme  qui  la  contient ,  doit  sufGbre 
pour  l'atteindre. 

5*  Le  frein  :  il  faut  pouvoir  en  peu  de  temps  remplacer 
les  sabots  usés  et  graisser  les  tourillons  du  levier,  les 
dents  d'engrenage,  etc. 

6*  Les  boltQs  à  graisse  et  fusées  d'essieux  :  on  a  vu  au 
n'  399  que  cette  visite  était  pénible  et  dangereuse ,  parce 
qu'il  fallait  soulever  le  véhicule ,  et  qu'il  serait  à  désirer 
qu'on  pût ,  sans  recourir  à  ce  procédé ,  chasser  la  roue  de 
côté,  comme  il  est  indiqué  au  tender  de  la  figure  6. 

7*  Les  bielles  :  il  doit  être  facile  de  les  enlever  et  de 
visiter  les  tourillons  sur  lesquels  elles  s'attachent. 

683.  La  locomotive  est  de  toutes  les  machines  à  vapeur 
celle  qui  exige  le  plus  de  perfection  dans  la  fabrication  ;  les 
secousses  qu'elle  éprouve  en  route ,  la  nécessité  où  l'on 
est  de  réduire  ses  pièces  aux  plus  faibles  dimensions  pos- 
sibles ,  la  célérité  des  mouvements  qui  rendent  si  rapides 
l'usure ,  le  grippement  et  la  destruction  des  pièces ,  le 
danger  des  accidents  en  route ,  toutes  ces  causes  exigent 
que  les  moindres  détails  soient  traités  avec  les  plus  grands 
soins.  Que  les  assemblages  soient  donc  exactement  agra- 
fés ,  et  que  les  efforts  tendant  à  désorganiser  l'appareil 
ne  portent  pas  seulement  sur  les  boulons  d'attache  ;  que 
toutes  les  pièces  susceptibles  de  se  dilater  aient  un  jeu 
libre  suffisant;  que  les  lignes  d'axe  des  différentes  pièces 
se  correspondent  avec  l'exactitude  absolue  des  plans. 
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Bien  que  les  moindres  pièces  soient  dignes  de  tous 
les  soins  du  constructeur  et  du  mécanicien  ,  il  faut  ce- 
pendant appeler  une  attention  spéciale  sur  celles  qui 
suivent  : 

i""  Les  pistons  dans  tous  leurs  détails  ; 

2''  L'attache  des  bielles  motrices  sur  les  manivelles  et 
la  tige  du  piston  ; 

i"  Le  parallélisme  des  longerons  et  des  cylindres  avec 
Taxe  de  la  machine  ; 

4**  Le  parallélisme  des  essieux  entre  eux  et  la  perpen- 
dicularité  à  l'axe  de  la  machine - 

5*  La  régularité  de  la  distribution  de  la  vapeur  aux 
cylindres  ainsi  qu'il  est  expliqué  au  n***  2  55  et  suiv.  ; 

6''  L'égale  résistance  à  la  flexion  des  ressorts  de  sus- 
pension ; 

7*»  Le  diamètre  et  Técarteraent  des  roues ,  leur  calage 
et  la  solidité  des  cercles  ; 

8*  Le  jeu  qu'il  convient  de  laisser  entre  les  organes 
frottants  ; 

9^"  Les  pompes  alimentaires  et  les  indicateurs  de  ni- 
veau d'eau  dans  toutes  leurs  parties  ; 

1 0""  La  solidité  de  la  chaudière  dans  toutes  ses  parties  ; 
la  qualité  des  tôles ,  la  rivure  et  le  montage  des  éléments 
principaux. 

684.  Enfin,  tous  les  organes  propres  à  la  conduite  doivent 
être  réunis  sous  la  main  du  mécanicien ,  afin  qu'il  puisse 
les  manœuvrer  sans  quitter  sa  place  ;  savoir  :  le  régula- 
teur, le  levier  de  tiroirs,  les  robinets  d'essai  des  pompes, 
la  porte  du  foyer,  le  régulateur  du  tirage  et  le  frein. 

Sans  quitter  sa  place  aussi ,  il  faut  qu'il  puisse  aisé- 
ment inspecter  le  mécanisme  en  marche,  particulière- 
ment les  bieUes  motrices  et  d'accouplement ,  les  excen- 
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triques,  la  coulisse,  la  tige  du  tiroir  ainsi  que  les  pompes 
alimentaires.  Cette  condition  est  généralement  moins  bien 
remplie  dans  nos  locomotives  françaises  que  dans  les 
machines  anglaises. 

SECTION  QUATRIÈME. 

PUISSANCE  ■OTRIG£  DU  UMOHOTITra. 

685.  La  locomotive  qui  remorque  un  train  a  deux  sortes 
d'actions  à  développer  :  i**  les  roues  adhèrent  aux  rails 
en  y  prenant ,  par  leur  propre  charge ,  ce  point  d'appui 
qu'on  obtenait  &  l'origine  en  garnissant  les  roues  de  dents 
engrenant  dans  une  crémaillère  fixée  le  long  de  la  voie 
(568)  ;  »•  les  roues,  adhérant  à  la  voie,  sont  entraînées 
par  l'action  de  la  vapeur  dans  un  mouvement  de  rotation 
qui  force  la  machine  à  se  déplacer  en  se  faisant  siûvre  du 
train.  Ces  deux  actions  se  nomment,  l'une,  puissance 
adhérente  ;  l'autre,  puissance  de  traction  ou  motrice  pro- 
prement dite. 

S  I.  —  Puissance  adhérente  des  locomotlTes. 

686.  Le  principe  de  cette  adhérence  réside  dans  la 
loi  du  frottement.  On  a  vu  (i  i  et  suiv.)  que  la  résistance 
due  au  frottement  augmente  avec  la  pression  qui  ap- 
plique l'un  contre  l'autre  les  corps  frottants ,  et  Ja  plus 
simple  pratique  nous  apprend  que  lorsque  cette  pression 
atteint  certaine  limite,  les  corps  frottants  ne  glissent 
plus,  et  ils  s'entraînent  l'un  l'autre  dans  leur  mouve- 
ment. Il  existe  en  industrie  de  nombreux  exemples  de 
ce  phénomène  ;  c'est  ainsi  qu'une  courroie  suffisamment 
tendue  entraine  une  poulie  dans  les  transmissions  de 
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mouvement   d'usines  et  qu'un  sabot  fortement  appuyé 
contre  les  roues  d'un  véhicule  arrête  son  roulement: 

L'adhérence  des  roues  de  locomotives  sur  les  rails  est 
un  phénomène  analogue.  Aussi,  dès  qu'une  circonstance 
accidentelle  diminue  cette  adhérence,  par  exemple  lorsque 
les  rails  sont  glissants  et  pour  ainsi  dire  lubrifiés  (i4j, 
les  roues  n'y  adhèrent  plus,  elles  patinent  (4o5),  c'est- 
à-dire  tournent  sur  elles-mêmes  sans  faire  avancer  la 
machine.  Il  en  est  de  même  de  la  courroie  sur  une  poulie, 
prise  ci-dessus  pour  exemple  :  si  on  graisse  la  courroie , 
elle  glisse  et  n'adhère  plus;  c'est  aussi  une  espèce  de 
patinage. 

.  Lorsque  la  résistance  de  cette  même  poulie  est  à  son 
tour  trop  considérable,  eu  égard  à  la  force  motrice  avec 
laquelle  la  courroie  l'entraîne,  ou  bien  le  mouvement 
s'arrête,  ou  bien  la  courroie  casse ,  ou  bien  elle  glisse  sur 
la  poulie  comme  si  elle  n'était  pas  suffisamment  tendue. 
La  même  chose  a  lieu  pour  les  locoiuotives  :  si  la  résis- 
tance au  mouvement  l'emporte  sur  la  puissance  adhé- 
rente, il  y  a  patinage. 

687.  Pour  évaluer  la  puissance  adkérente  des  roues  de 
locomotives  on  la  compare  au  poids  qui  charge  ces 
roues,  et  Ton  a  reconnu  que  cette  adhérence  valait  en 
kilogrammes  une  fraction  de  ce  poids. 

L'adhérience  est  évidemment  très-variable  avec  l'état 
des  rails.  Dans  la  pratique  des  chemins  de  fer  on  admet 
qu'elle  est,  en  plaine ^ 

Dans  les  meilleures  conditions.  ...      1/41     du  poids  qui 

Dans  les  plus  mauvaises 1/30  >  charge  les  rou^s 

Dans  les  condiUons  moyennes 1/6  )      adhérentes. 

Soit  donc  une  locomotive  dont  le  poids  sur  les  deux 
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roues  motrices  est  P=  isooo  kilog.,  on  aura  la  force 
adhérente 

P        12000 
Dans  les  conditions  moyennes F=  —  =:  — - —  =  2000  kilog. 

6  0 

p        12000 
Et  dans  les  plus  mauyatses  conditions.  .    F  =  r-:  =  =  400  kilog. 

Cette  force  adhérente  permettra  tout  au  plus  à  la  lo- 
comotive de  se  mouvoir  avec  son  tender  sans  patinage 
dans  des  circonstances  exceptionnellement  mauvaises; 
mais  dans  les  conditions  ordinaires ,  une  machine  de 
puissance  moyenne  remorquera  au  moins  200  tonnes 
(606  et  suiv.).  Dans  ce  second  cas,  la  force  adhérente 
est  plus  que  suflisante  pour  les  besoins  du  trafic ,  mais  elle 
est  bien  minime  dans  le  premier,  en  comparaison  du 
poids  de  la  machine  ;  heureusement  qu'elle  correspond  à 
des  circonstances  rares  et  auxquelles  on  peut  remédier 
par  des  moyens  indiqués  ci  après  (688). 

Réciproquement,  soit  un  train  de  marchandises  pesant 
540  tonnes,  dont  la  résistance  à  la  traction  (606)  est, 
à  raison  de  5  kilog.  par  tonne,  34ox6=  1700  kilog. 
en  plaine.  Supposons  que  cet  effort  soit  doublé  sur  les 
rampes  de  la  ligne  ;  et  soit  3 5 00  kilog.  en  nombre  rond  la 
résistance  à  la  traction  :  telle  sera  au  minimum  Fex- 
pref&sion  de  la  puissance  adhérente  voulue.  Pour  l'obte- 
nir la  charge  des  roues  sera 

Dans  les  conditions  moyennes,  3500X6  =  19000  k. 

Ce  serait  trop  pour  un  seul  essieu ,  mais  il  suffira  d'ac- 
coupler aux  roues  motrices  soit  l'essieu  d'avant,  soit 
l'essieu  d'arrière  pour  avoir,  même  avec  de  petites  ma- 
chines, une  puissance  adhérente  considérable. 
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Si  9  dans  les  circonstances  ordinaires ,  cette  puissance 
adhérente  provenant  du  poids  propre  de  la  machine,  suffit 
à  la  pratique ,  on  a  vu  qu'il  y  a  cependant  des  circon- 
stances exceptionneUes  où  elle  est  tout  à  fait  insuffisante. 
Dans  le  second  exemple ,  il  ne  faudrait  rien  moins  que 
1  oo  tonnes  de  charge  sur  les  roues  adhérentes  pour  en- 
traîner un  train  de  54o  tonnes  dans  les  mauvaises  con- 
ditions. Aussi  les  inventeurs  se  sont-ils  ingéniés  à  obtenir 
une  adhérence  indépendante  du  poids  de  la  machine. 
Un  système  simple  ne  modifiant  pas  l'état  du  matériel 
fixe  ou  roulant  serait  sans  doute  utile,  mais  on  s'exa- 
gère cette  utilité,  puisque  pendant  la  plus  grande  partie 
de  l'année  l'adhérence  actueDe  est  bien  suffisante.  Quant 
à  l'espoir  de  diminuer  ainsi  le  poids  des  machines,  c'est 
une  illusion,  car  le  poids  qu'on  leur  donne  actuellement 
tient  à  la  dimension  des  organes  moteurs,  lesquels  ne 
peuvent  être  diminués  sans  nuire  à  leur  solidité. 

688,  Les  circonstances  accidentelles  qui  diminuent  la 
puissante  adhérente  sont  : 

1"  Le  poli  des  rails  produit  par  les  roues  d'un  train 
précédent ,  qui  ont  patiné  et  rodé  pour  ainsi  dire  la 
voie* 

2^  Le  graissage  des  rails  ou  des  roues,  résultant  de  ce 
que  de  l'huile  ou  de  la  graisse  a  été  répandue  sur  la  voie. 
Cela  arrive  fréquemment  par  le  fait  du  mécanicien ,  lors- 
qu'on marche  ou  aux  stations  il  graisse  les  articulations 
de  la  machine. 

3*  L'humidité  des  rails  provenant  du  brouillard  ou  du 
voisinage  des  grands  arbres  dans  la  traversée  des  bois , 
qui  produisent  sur  les  rails  un  onctueux  presque  égal 
à  celui  du  cas  précédent  (i5). 

4^  La  neige  et  le  verglas. 
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Les  circonstances  dccidenlélles  qui  augmentent  au  con- 
traire l  adhérence  des  roues  sur  la  voie  sont  : 

1^  La  rouille  qui  couvre  les  rails  et  les  rend  moins 
glissants. 

â*"  Une  pluie  abondante  qui  mouille  complètement  les 
rails  (i5)  et  ne  leur  donne  pas  seulement  cet  onctueux 
produit  sur  le  fer  par  Teau  en  petite  quantité  du  brouil- 
lard« 

S**  La  présence  du  gravier  qui  s'interpose  entre  le  rail 
et  la  roue  et  fait  mordre  celle-ci  pour  ainsi  dire.  On  verra 
que  c'est  en  répandant  du  gravier  An  et  sec  sur  les  rails 
trop  glissants,  qu'on  y  fait  mordre  les  roues  quand  elles 
patinent. 

(j89.  Vadhérence  doit  être  en  rapport  avec  l'effort  de 
traction  dont  il  sera  parlé  ci-après  parlé  (694  et  suiv.) ,  et 
avec  l'état  plus  ou  moins  glissant  de  la  voie  :  notable- 
ment plus  forte  qu'il  ne  convient,  le  poids  qui  charge  les 
roues  ne  sert  qu'à  augmenter  la  résistance  passive  du 
frottement  des  fusées  dans  les  boîtes  a  graisse. 

Quant,  au  contraire,  l'effort  adhérent  ne  l'emporte  pas 
sur  Teffort  moteur  du  piston,  celui-ci  force  les  roues  à 
tourner  et  à  patiner.  C'est  ainsi,  disait  M.  Gooch  dans 
l'enquête  au  parlement,  qu'avec  des  rails  secs,  une  charge 
de  1200  tonnes  sur  les  roues  entraîne  sans  patinage 
2490  kil.,  tandis  qu'une  charge  de  i5oo  tonnes  sur  les 
roues  n'a  pu  résister  à  un  effort  de  traction  de  i45o  kil. 
sur  rails  humides ,  car  dans  ce  dernier  cas  la  puissance 
adhérente  n'était  plus  que  1/10  de  la  charge. 

Il  suit  de  là  que  la  charge  des  roues  doit  être  moindre 
en  été  qu'en  hiver,  moindre  pour  les  lignes  en  plaine , 
que  pour  desservir  des  lignes  accidentées,  bordées  de 
forêts,  traversant  des  tunnels  humides  et  longeant  des 
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cours  d'eau,  parce  que  ces  diverses  circonstances  rendent 
les  rails  glissants. 

690.  Réglementation  de  la  charge  des  roues.  Entre  les 
roues  et  la  machine  dont  le  poids  les  charge ,  sont  interca- 
lés, comme  dans  les  wagons ,  des  ressorts  dits  de  suspen- 
sion qui  ne  servent  pas  seulement  à  amortir  les  chocs , 
mais  qui  peuvent  être  tendus  à  volonté  à  l'aide  d'écrousde 
serrage  pour  distribuer  sur  les  roues  la  charge  de  la  ma- 
chine. En  France,  on  permet  aux  mécaniciens  de  serrer 
ou  desserrer  à  leur  gré  les  ressorts.  Cette  pratique  est, 
à  notre  avis ,  fort  dangereuse  entre  les  mains  d'hommes 
qui  ne  sont  pas  toujours  capables  d'en  user  avec  une  par- 
faite connaissance  de  cause.  £n  Angleterre,  où  les  bons 
conducteurs  de  machines  ne  sont  pas  plus  rares  qu'en 
France ,  il  est  interdit  de  toucher  aux  ressorts  hors  de  la 
présence  de  l'ingénieur,  et  on  dispose  les  organes  de 
serrage  de  façon  que  la  défense  ne  puisse  pas  être  en- 
freinte. Cela  se  £ait  ordinairement  en  donnant  aux  écrous 
de  serrage  un  calibre  hors  classe  et  ne  pouvant  être  tou- 
chés avec  aucune  des  clés  laissées  à  la  disposition  des 
mécaniciens. 

Pour  charger  ou  décharger  les  roues,  il  suffit,  on  Ta 
dit ,  de  serrer  ou  desserrer  les  ressorts  de  suspension.  Ce 
travail  ne  se  peut  pas  bien  faire  par  tâtonnement  :  déjà, 
il  y  a  plusieurs  années ,  M.  Nozo  avait  fait  usage  d'une 
balance  pour  constater  la  charge  des  roues  et  la  régler 
en  conséquence  (Voyez  mémoire  n°  lo,  à  la  Société  des 
ingénieurs  civils  de  Paris).  Développant  cette  idée,  il  a 
été  construit  par  M.  Sagnier  des  bascules  à  six  ponts , 
sur  lesquels  les  six  roues  accusent  simultanément  leurs 
charges  respectives.  Il  suffit  alors ,  après  avoir  mis  dans 
chaque  plateau  des  six  balances  le  poids  voulu,  de  serrer 
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ou  desserrer  les  ressorts  jusqu'à  ce  que  l'équilibre 
existe  entre  toutes  les  balances.  Dans  la  pratique ,  l'im- 
perfection des  outils  ne  permet  qu'après  de  très-longs 
tâtonnements,  d'atteindre  une  exactitude  rigoureuse, 
même  entre  les  deux  roues  d'un  même  essieu;  mais, 
sans  chercher  à  l'atteindre  ,  on  arrive  en  peu  de  temps  à 
une  répartition  suffisante  pour  la  pratique  ;  on  la  consi- 
dère comme  telle  quand  les  charges  réelles  sur  les  roues 
n'excèdent  pas  de  go  à.  loo  kilogrammes  les  charges 
voulues. 

Pour  passer  ,une  locomotive  sur  la  bascule  à  régler^  il 
faut  emplir  d'eau  sa  chaudière,  et  de  combustible  son 
foyer,  pourvoir  ses  caisses  d'approvisionnements,  et  même 
faire  monter  à  leur  place  les  hommes  de  service  ;  en  un 
mot ,  placer  la  machine  dans  les  conditions  de  sa  marche 
normale  ;  car  c'est  pour  celle-ci  qu'il  faut  répartir  la 
charge  des  roues. 

691 .  Aeciyuplefnent  des  roues.  Pour  utiliser  l'adhérence 
des  roues  autres  que  celles  dites  motrices  et  traîner  de  plus 
fortes  charges ,  on  les  réunit  par  des  bielles  dites  de  con- 
nexion ,  de  façon  à  ce  que  les  roues  motrices  entraînent 
les  autres  et  les  rendent  également  motrices.  Soit ,  en 
effet ,  une  locomotive  à  marchandises  dont  les  trois  es- 
sieux sont  également  chargés  de  8  tonnes  chacun.  L'ad- 
hérence qui,  calculée  à  raison  de  i/6  du  poids,  serait 
égale  à  1 333  kilogr.  sur  un  seul  essieu ,  devient  3666  ki- 
logram.  avec  l'accouplement  du  deuxième  essieu,  et 
3999  kilogr.  avec  l'accouplement  de  toutes  les  roues. 

Toutes  les  roues  couplées  doivent,  autant  que  possible, 
avoir  des  diamètres  égaux,  être  chargées  également  et 
se  comporter  de  même  en  marche.  C'est,  remarquait 
Brunel  dans  l'enquête  au  parlement,  une  triple  con- 
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dition  difficile  à  remplir  eu  pratique  ;  les  cercles  s'usent 
inégalement ,  la  charge  est  rarement  d'une  égalité  par- 
faite ;  et*de  cette  conduite  simultanée  des  roues  diverses, 
résultent  une  gêne  et  des  tiraillements  nuisibles  au  tra- 
vail utile.  D'où  il  suit ,  concluait  Brunel ,  qu'on  ne  doit 
recourir  à  l'accouplement  des  roues  que  lorsque,  en 
raison  des  besoins  du  service ,  on  ne  peut  se  procurer 
autrement  l'adhérence  voulue. 

Par  les  mêmes  raisons,  Stephensou  concluait  que  l'ac- 
couplement .des  roues  devait  se  limiter  aux  vitesses  de 
65  kilomètres  à  l'heure. 

Dans  les  locomotives  à  marchandises ,  on  accouple  gé- 
néralement les  trois  paires  de  roues  ;  mais  comme  il  en 
résulte  plus  de  frottements  dans  les  courbes  et  plus  de 
complication ,  quelques  ingénieurs  n'en  accouplent  que 
deux,  comme  dans  les  locomotives  dites  mixtes^  ce  qui  per- 
met encore  d'obtenir  environ  36oo  kilog.  d'adhérence. 

692.  Dans  ce  cas ,  quelle  paire  de  roues  convient-il  de 
réunir  aux  roues  motrices^  en  supposant  le  cas  ordinaire 
des  machines  à  trois  paires  de  roues  ?  Ici  encore ,  à  côté 
des  avantages  sont  les  inconvénients,  et  peut-être  a-t-on 
été  quelquefois  trop  absolu. 

En  principe ,  nous  dirons  qu'il  faut  coupler  aux  roues 
motrices  les  roues , 

1*  Dont  la  charge  peut  se  rapprocher  le  mieux  de  celle 
des  roues  motrices  sans  troubler  la  stabilité  de  la  machine  ; 

a*  Dont  la  connexion  peut  s'opérer  par  les  moyens  les 
plus  simples,  sans  trop  gêner  l'abord  ou  l'installation  du 
mécanisme  ; 

5"*  Dont  le  diamètre  peut  égaler  celui  des  roues  mo- 
trices sans  donner  trop  de  porte-à-faux  aux  extrémités 

de  la  machine. 

II.  17 


J 
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Nous  ajouterons  que  les  roues  dont  la  fatigue  et  les 
ruptures  sont  spécialement  dangereuses  ne  devraient  pas 
recevoir  en  principe  le  surcroit  de  fatigue  qui  résulte 
pour  elles  de  leur  accouplement ,  et  que  si  les  autres  cir- 
constances les  réclament  pour  l'adhérence,  il  faut,  par 
des  dimensions  au  moins  égales  à  celles  des  roues  mo- 
trices ,  les  préserver  de  toutes  chances  d'accidents. 

Ceci  posé ,  il  faut  distinguer  deux  cas  : 

i""  Dans  les  machines  ordinaires  à  six  roues,  ou  d'après 
Fensemble  des  dispositions  et  les  conditions  de  stabilité , 
on  a  les  roues  d'avant  très-chargées ,  celles  de  derrière, 
au  contraire ,  n'ayant  besoin  de  l'être  que  très-peu,  il  est 
évident  que  les  roues  accouplées  aux  roues  motrices 
seront  les  roues  d'avant. 

2""  Dans  les  machines  à  six  roues  où  les  roues  d'ar- 
rière sont  forcément  chargées  par  la  mise  en  porte-à- 
faux  des  foyers  ou  des  caisses  d'approvisionnement ,  ce 
sont  ces  roues  d'arrière  qu'il  faut  accoupler  aux  roues 
motrices ,  se  hâtant  alors  de  rendre  aux  roues  d'avant 
leur  liberté  ;  car  l'accouplement  des  roues  d'avant  oblige, 
dans  la  disposition  actuelle ,  d'incliner  le  mécanisme  au 
lieu  de  lui  conserver  la  position  horizontale  qui  est  plus 
favorable  à  divers  titres;  et,  ainsi  qu'on  l'a  vu  ci-dessus, 
elles  ont  bien  assez  à  faire  de  frayer  la  voie  et  de  diriger 
la  marche  de  la  machine. 

693.  L'accouplement  de  deux  paires  de  roues  chaînées 
au  maximum  de  1 3  tonnes  par  essieu  est  insuffisant  dans 
le  cas  des  grands  transports  de  marchandises  et  pour 
gravir  des  rampes  exceptionnellement  rapides.  On  a 
alors  porté  parfois  jusqu'à  dix  le  nombre  des  roues  cou- 
plées, en  égalisant,  comme  nous  l'avons  dit,  leur  dia- 
mètre et  leur  charge.  Le  point  difficile  est  de  trouver  un 
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système  de  connexion  des  roues  qui  puisse  les  faire  par- 
ticiper à  la  puissance  motrice  en  se  prêtant  aux  flexions 
voulues  pour  franchir  les  courbes. 

Des  paires  de  bielles  établies  par  côtés,  suivant  le 
système  connu  ,  ne  résolvant  déjà  pas  le  problème  sans 
difficulté  pour  trois  paires  de  roues  ayant  plus  de  3",5o 
iVentraxe  extrême  (654)  >  on  a  employé  des  engrenages 
comme  dans  le  système  Engertb.  S'il  faut  dire  sur  ce 
point  notre  opinion ,  nous  en  trouvons  Temploi  admissible 
s'ils  permettent  d'utiliser  l'adhérence  de  plusieurs  paires 
de  roues  ;  mais  nous  n'acceptons  pas  qu'on  recoure 
à  ces  organes  coûteux  et  compliqués,  qui  ferraillent  et  se 
détruisent,  pour  gagner  l'adhérence  d'une  seule  paire 
de  roues ,  et  ravenir  des  chemin  de  fer  nous  semblerait 
bieu  limité  si  l'accroissement  des  transports  ne  condui- 
sait qu'à  l'emploi  des  engrenages  dans  les  locomotives, 
lorsqu'on  cherche  à  les  supprimer  dans  toute  machine  à 
vapeur  d* usine  et  de  bateau. 

•    SU.  —  PaisuLDce  de  tracUon  des  locomotives. 

69i.  La  puissance  de  traction  a  été  définie  au 
n*  685. 

Le  chemin  parcouru  par  une  locomotive  est  sensible- 
ment égal  à  celui  qui  se  développe  à  la  circonférence 
des  roues.  Cela  n'est  pas  vrai,  sans  doute,  quand  ces 
roues  patinent ,  c'est-à-dire  quand  elles  tournent  sur 
elles-mêmes ,  faute  d'adhérence ,  sans  faire  avancer  le 
train  ;  mais  lorsqu'il  n'y  a  pas  de  patinage  et  que  les  roues 
adhèrent  convenablement  aux  rails ,  la  différence  qui  a 
pu  être  signalée  entre  l'espace  réellement  parcouru  par  la 
locomotive  et  un  point  donné  sur  la  circonférence  des 


roues  est  si  petite,  qu'on  la  peut  regarder  comme  insi- 
gnifiante. 
Ceci  posé ,  soit  : 

V  la  vitesse  de  la  locomotive,  évaluée  en  mètres,  par  seconde; 

D  le  diamètre  des  roues,  évalué  en  mètres  ; 

n  le  nombre  de  tours  que  les  roues  décrivent  par  seconde. 

On  aura  les  formules  suivantes  : 


1*  Vitesse  <iue  les  roues  imprimeront  par  seconde  à 

la  machine V=iiXDx3,14 

S**  Diamètre  à  donner  aux  roues  pour  eiTectuer  une 

vitesse  voulue,  connaissant  leur  nombre  de  y 

tours D  =    ^^^  ,^ 

nX3,l4 

3*  Nombre  de  tours  à  imprimer  à  des  roues  d'un 

diamètre  donné  pour  effectuer  une  vitesse  y 

^^"^"* "=Sx474 

Exemples  :  i""  Quel  sera  le  diamètre  des  roues  motrices 
d'une  locomotive  devant  fournir  20  mètres  de  vitesse  par 

seconde  avec  trois  tours  de  roues  par   seconde?  La 

20 

deuxième  formule  donne  D=  -= = — ;  =  a",! a  en 

3x3,i4 

nombre  rond.  C'est  effectivement  le  diamètre  assigné  à 
peu  près  aux  roues  des  locomotives  à  grande  vitesse 
(Voir  au  tableau  H  du  chapitre  V), 

a""  Quelle  vitesse  imprimerait  à  la  locomotive  des  roues 
ayant  un  diamètre  de  i"',70  donnant ,  comme  dans  le  cas 
précédent ,  trois  tours  par  seconde?  La  première  formule 
donnera  V  =  3xi,7ox3,i4=i6  mètres  par  seconde. 

3*  Pour  fournir  avec  ces  mêmes  roues  la  vitesse  V=  20 

mètres ,  comme  dans  le  premier  exemple ,  il  faudr^t  leur 

20 
faire  donner  par  seconde  n= = — r  =  3,75  tours. 
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On  trouvera  au  chapitre  V,  pour  la  pratique  du  mé- 
canicien ,  un  tableau  des  relations  entre  le  nombre  de 
tours  de  roues ,  leur  diamètre  et  leur  vitesse  effectuée. 

Nous  nous  sommes ,  aux  n""'  653  et  suiv. ,  occupé  des 
roues  considérées  comme  portemes;  nous  avons  à  les 
étudier  maintenant  comme  organes  propulseurs» 

QueUes  limites  doit-on ,  à  ce  point  de  vue ,  assigner  à 
leur  diamètre  et  à  leur  rapidité  ainsi  qu*à  la  vitesse  de  la 
machine  ? 

695.  La  vitesse  à  donner  à  la  machine  et  au  train  n'est 
limitée  que  par  la  di£Qculté  d'assurer  la  stabilité  des 
véhicules.  A  mesure  qu'on  trouve  le  moyen  de  donner 
plus  d'assiette  à  ces  voitures,  à  la  machine  plus  d'assiette 
et  de  puissance ,  à  la  voie  enfin  plus  de  solidité ,  on  aug- 
mente le  diamètre  des  roues  et  la  vitesse.  On  atteint  au- 
jourd'hui des  marches  de  i  oo  kilomètres  k  l'heure  avec 
des  roues  de  2",3o  et  même  de  2°,io  ;  nul  doute  qu'on 
n'aille  au  delà  (i). 

Du  dUmitre  qu'on  donne  aux  roues  motrices  pour  im- 
primer aux  trains  une  vitesse  voulue ,  dépendent  la  vi- 
tesse et  la  course  du  piston ,  la  dimension  et  le  poids  des 
cylindres ,  et  par  suite  le  poids  et  la  dimension  de  toute 
la  machine.  On  sait  qu'une  révolution  entière  de  roue 
correspond  à  un  double  coup  de  piston. 

Étant  donc  donné  un  certain  chemin  à  parcourir  en  un 
temps  voulu,  plus  sera  grand  le  diamètre  des  roues, 
moins  sera  multiplié  le  nombre  de  leurs  tours  et  des  coups 
de  piston,  et  réciproquement. 

On  a  vu ,  aux  n^'  25i  et  suiv.,  entre  quelles  limites  on 


(1)  Sar  la  Toie  du  Great- Western,  qui  a  ^,1G,  les  locomotires  ont 
de  roues  2»,40  de  diamètre,  et  l'on  fait  plus  de  120  kilom.  à  l'heure. 
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pouvait,  sans  trop  d'inconvénients,  régler  la  course  et 
la  vitesse  du  piston.  D'un  autre  cdté ,  plus  on  multiplie  le 
nombre  de'  révolutions  des  roues  plus  on  multiplie  les 
coups  de  piston ,  et  plus  on  avance  vers  l'instant  où  les 
admissions  et  émissions  de  vapeur  n'ont  pas  le  temps  de 
s'opérer  par  les  orifices  des  cylindres  avec  les  intermit- 
tences nécessaires. 

Dans  l'état  actuel  des  locomotives ,  on  se  tient  entre 
deux  tours  et  demi  à  trois  tours  de  roue  par  seconde ,  ce 
qui,  pour  le  diamètre  des  roues  et  les  vitesses  de  marche 
usitées ,  correspond  à  une  vitesse  de  piston  de  3  à  4  mè- 
tres par  seconde.  C'est  une  vitesse  très-considérable  que 
les  auteurs  du  Guide  du  mécanicien  et  M.  Lecbâtelier  re- 
commandent de  ne  pas  dépasser,  et  qu'on  devra  même 
réduire  à  mesure  qu'on  augmentera  la  puissance  des  ma* 
cbines  et  le  poids  des  organes  en  mouvement. 

696.  Quant  au  diamilre  des  roues ,  tant  qu'on  n'outre- 
passe pas  les  limites  assignées  à  la  vitesse  du  piston ,  il 
ne  dépend  plus  que  de  considérations  toutes  pratiques. 

Avec  de  trop  grands  diamètres^  les  roues  deviennent 
d'abord  très-lourdes  et  difficiles  à  exécuter;  l'énorme 
bandage  qu'elles  exigent  se  rencontre  rarement  dans  le 
commerce ,  et  comme  plus  une  barre  de  fer  est  longue , 
plus  il  est  difficile  de  lui  assurer  partout  l'bomogénéité  de 
matière,  il  en  résulte  que  le  bandage  prend  rapidement 
une  usure  inégale ,  dispendieuse  pour  l'entretien  de  la 
machine  et  nuisible  à  son  bon  service. 

L'agrandissement  du  diamètre  des  roues  a  encore  pour 
effet  d'exiger  une  trop  grande  surélévation  de  la  chau- 
dière ,  à  moins  que  leur  essieu  ne  soit  placé  en  dehors 
comme  dans  le  système  Grampton ,  ou  au-dessus  coorune 
dans  les  machines  Blavier-Larpent  et  Threvithick ,  qu'on 
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a  vues  aux  exposlUOtls  de  Pâtis  et  dé  Londres  ed  iSSà 
et  i85i. 

EûQn,  il  est  à  craindre  que  les  roues  ne  déversent, 
dans  rimpossibilité  où  Ton  est  d'dlonger  à  volonté  le 
moyeu  qui,  dans  l'état  actUel,  tle  peut  guère  avoir  plus 
de  2  5  centimètres  de  long^ 

Dé  trop  p9ixin  roues  ont  au  contraire  le  défaut  d'exi- 
ger une  plus  grande  nfultiplicité  de  coups  de  piston 
pour  une  vitesse  donnée ,  et  d'engendrer  plus  de  poinu- 
morts  à  chaque  bout  de  course  des  pistons. 

Le  service  de  la  voie  y  trouve  en  outre  un  grave  incon- 
vénient :  lorsqu'il  s'agit  de  relever  les  rails  et  les  traverses, 
on  est  dans  l'usage  d'entasser  de  côté  le  ballast  (571) 
ft  une  hauteur  qui  ne  peut  être  inoindre  de  3o  éentimè- 
tres  I  d'o&  il  suit  qu'en  abaissant  trop  la  tnachine ,  ôu 
bien  elle  laboure  le  ballast  entassé  ainsi ,  au  risque  d'en 
tëmplir  les  articulations ,  ou  bieii  elle  rend  la  l'épàration 
de  la  voie  très-difficile. 

Enfin ,  il  est  d'expérience  que  les  petites  roues  ont  plus 
de  tendance  à  patiner. 

Ces  diverses  considération»  ont  fait  réduire  à  tt^.yl^y 
puis  à  2"',449  ^^  diamètre  des  roues,  primitivement  porté 
à  5  mètres,  dans  leâ  grandes  locomotives  du  Gf  eat-Wes- 
tem  railway  (6g5)  ;  voilà  pouf  les  plus  grandes  roues. 

Quant  au  plus  petit  diamètre  donné  aUx  roues  mo- 
trices, on  Ta  abaissé  jusqu'à  1  mètre  seulement  ;  mais 
dans  des  cas  tout  particuliers ,  où  cette  réduction  était 
commandée  par  des  circonstances  exceptionnelles.  Sur  la 
ligne  française  du  Nord,  les  premières  locomotives  à 
marchandises  avaient  un  diamètre  égsll  à  i"',*20.  On  ne 
leur  a  donné  depuis  jamais  moins  de  i^'.Ac)- 

En  résumé,  on  voit,  d'après  les  tableaux  G  et  suivants 
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du  chapitre  V,  que  les  dimensions  de  roues  motrices  gé- 
néralement usitées  sont  les  suivantes  : 

liOcomotiTes  à  grande  vitesse  ordinaires 2*,10 

Locomotives  à  trains  de  voyageurs I*,70  à  1»,80 

Locomotives  à  marchandises,  ordinaires l^^M  à  t"»,50 

Locomotives  très-puissantes,  à  petite  vitesse.  .  .       1«,10 

Dans  l'enquête  ouverte  en  1 845  au  parlement  anglûs 
sur  le  matériel  des  chemins  de  fer,  Brunel  a  établi  que , 
pour  les  voies  ordinaires  de  l'^My  ^^  dimensions  nor- 
males des  roues  motrices  étaient  : 

Pour  les  locomoUves  à  voyageurs,  de ...  .    1*,83  à  1",98 
Pour  les  locomoUves  à  marchandises,  de.  .    1«^,37  à  l»,S2 

697*  L effort  moteur  dans  les  locomotives  est ,  comme 
dans  toutes  les  machines  fixes  (455) ,  produit  par  la  pres- 
sion de  la  vapeur  venant  de  la  chaudière  sur  un  piston 
mobile  dans  un  cylindre  clos.  Cet  effort  se  transmet  par 
une  manivelle  à  Tessieu  des  roues  motrices  qii'elle  force 
à  tourner. 

Nous  avons  vu  que  dans  les  locomotives  ordinaires  le 
mouvement  est  transmis  à  l'essieu  par  deux  pistons  à 
vapeur  conjugués  à  angles  droits  (Voyez  n~  298  et  299.). 
Quelle  est  l'intensité  de  l'effort  communiqué  par  la  va- 
peur aux  pistons ,  et  par  les  pistons  aux  roues?  C'est  ce 
qu'il  nous  reste  à  examiner. 

La  pression  effective  de  la  vapeur  sur  les  pistons  n'est 
qu'une  fraction  notablement  réduite  de  celle  qui  est 
mesurée  dans  les  chaudières  par  le  manomètre. 

1*  Il  résulte  des  expériences  de  HH.  Gouin  et  Lechâ- 
telier,  Bertera,  Gooch ,  etc. ,  que,  dans  les  locomotives 
bien  proportionnées ,  la  preésion  motrice  de  la  vapeur 
admise  dans  les  cylindres  n'est  plus  en  moyenne  que  les 
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0,85  de  la  pression  accusée  dans  la  chaudière  par  le  ma- 
nomètre (s  18),  à  cause  de  Tétranglement  des  orifices  et 
du  frottement  dans  les  conduits  (voyez  n""  69) . 

2''  La  contre-pression  (24^)  qui  s'exerce  de  l'autre 
côté  du  piston  atteint ,  à  certains  instants ,  presque  la 
moitié  de  la  pression  motrice. 

3*"  Vient  enfin  la  diminution  de  pression  résultant  de 
la  détente  et  la  résistance  de  l'air  qoi  s'oppose  à  la  sortie 
de  la  vapeur»  comme  dans  toute  machine  à  expansion 
libre  dans  l'atmosphère. 

On  a  vu  au  n""  265,  par  l'exemple  donné  de  la  distri- 
bution de  vapeur  dans  une  bonne  locomotive  du  système 
ordinaire»  que  la  détente  de  la  vapeur  variait  en  moyenne" 
entre  les  0,4^  et  les  0,20  de  la  course  du  piston.  Nous 
croyons  pouvoir  admettre  ce  rapport  comme  l'expression 
de  ce  qui  se  pratique  communément  dans  les  locomotives 
actuelles  (voyez  n*  699). 

698.  Quelle  est,  d'après  ces  données,  la  pression 
effective  motrice  sur  les  pistons?  C'est  une  évaluation 
presque  impossible  à  donner  exactement ,  et  que  les  dy- 
namomètres actuels  n'ont  guère  encore  permis  de  pré- 
ciser, tant  les  flexions  brusques  de  leurs  ressorts  ont 
rendu  les  courbes  décrites  incertaines  et  confuses.  La . 
vitesse  du  piston  ,  l'état  plus  ou  moins  sec  de  la  vapeur, 
la  tension,  l'étranglement  de  la  tuyère  (209)  et  beaucoup 
d'autres  causes  exercent  une  influence  dont  les  variations 
défient  l'analyse.  S'il  faut  cependant  pour  la  pratique  du 
mécanicien  fixer  par  approximation  quelle  peut  être  la 
pression  effective  correspondante  à  une  admission  plus  ou 
moins  prolongée  de  la  vapeur  dans  le  cylindre ,  les  expé- 
riences suivantes  vont  permettre  de  l'indiquer. 

MM.  Gouin  et  Lechâtelier  ont  fait ,  en  1 844 1  leurs  ex- 
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périences  mv  utie  locomotive  du  chetnin  de  fer  de  Baiot^ 
Germain  9  nommée  la  Girwde  (tableau  G  du  chapitre  V), 
qui  avait  trës^peu  de  détente  et  un  échappement  créant 
à  la  sortie  de  vapeur  une  résistance  probablement  supé- 
rieure à  celle  qui  existe  aujourd'hui  dans  lea  bonn^  lo- 
comotives. Voici  les  résultats  obtenue  i 

Pression  absolue  dans  la  chaudière.  ...«;•  4  .  «    4>SôO 

Id.  dans  la  boite  à  tiroirs  (réducUon  aux  0^90  de  la 
chaudière ,  par  l'étranglement  du  régulateur  et  le 
frottement  des  conduits) •  .  1  .    4  «05 

îd,  dans  le  cylindre  (nouvelie  réduction  aux  0,1K> 
par  l'étranglement  des  oriQces) 3  ,64 

Dont  U  faut  retrancher  pour  la  contre-pression ,  Ml 
résistance  de  l'air,  la  résistance  à  la  sonie  et  le 
recouvrement ,  en  moyenne  la  molUé  de  la  pres- 
sion motrice  ;  soit  donc  pour  la  pression  utile  .  .    t  ,82 

La  pression  utile  moyenne  a  donc  été  les  o,4o  de  la 
pression  accusée  par  le  manomètre  de  la  chaudière.  Cest 
une  réduction  énorme  qui  descend  certainement  au^es- 
sous  des  limites  qu'on  trouve  dans  les  locomotives  ac- 
tuelles ,  où  Ton  marche ,  comme  dans  la  Gironde  «  avec 
une  très-faible  détente. 

Plus  récemment ,  M.  Lechâtelier  (&uf  les  chemins  de 
fer  anglais  en  1 85 1 },  en  réglant  les  proportions  à  donner 
MX  locomotives,  a  déterminé  ainsi  qu'il  suit  leur  près* 
«ion  effective  pour  la  marche  au  premier  cran  de  la  dé- 
tente (le  premier,  sans  doute,  au  fond  du  guide  du  levier, 
près  de  la  marche  en  pleine  course). 
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Pntilon  Bbsoloe  de  la  vapeur  dans  la  etaaodière.  ....   7«S00 

!la  résistance  de  Tair MSOO 
rétranglement  des  orifices.  .  \ 
le  Irottement  des  conduits.  •  ( 
la  détente >  ^   '^ 
la  coDtre-pression ;  _ 

Total  à  déduire.  ...     2  ,50 
Reste  pour^presston  effective  sur  le  piston,  par  oenti'- 
mètre  carré,  dans  ce  cas  de  faible  détente.  ......    4  ,50 

Soit  les  0,69  de  la  pressiçn  dans  la  chaudière. 

699.  MM.  Bertera  et  Siéger  ont  fait  aussi  des  expé- 
riences du  même  genre. 

Les  expériences  de  M.  Bertera  sur  une  locomotive  à 
marchandises  (système  Polonceau,  voyez  n**  6^2)  avec 
détente  Stephenson  (260),  à  o",23  d'une  course  de  piston 
égale  à  o'^yGo,  la  vitesse  du  train  étant  25  kilomètres  à 
l'heure ,  ont  donné  ce  qui  suit  : 

Pression  absolue  dans  la  chaudière 6^,98 

Pression  réduite  dans  la  boite  à  tiroirs,  è,  ......  5  ,93 

Pression  réduite  dans  le  cylindre  pendant  Tadmis- 

sion ,  è • 3  ,27 

Pression  réduite  parla  détente,  à 2  ,36 

La  contre-pression  sur  l'autre  fèee  dn  piston  ayant 

été  trouvée  égale  à 1  ,69 

H  reste,  pour  pression  effeetWe,  motrice  sur  le  pis- 
ton,  par cenUmètre carré 0^,77 

Soit  les  o,  1 3  de  la  pression  dans  la  chaudière. 

Les  expériences  de  M.  Steger  sur  une  locomotive  à 
voyageurs  de  Stephenson  ont  d'abord  montré  qu'il  y 
avait  une  grande  différence  entre  l'instant  du  démarrage 
et  la  marche  en  vitesse. 

En  démarrant,  la  pression  de  la  vapeur  s'est  main- 
tenue dans  le  cylindre  pendant  toute  l'admission  ,  sensi- 
blement égale  à  la  pression  dans  la  chaudière,  et  le  levier 
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de  détente  étant  accroché  au  premier  cran ,  de  manière 
à  couper  Tadmission  environ  au  o,s  de  la  course,  la 
pression  moyenne  sur  le  piston  a  été  4*% 7^9  dont  il  faut 
reti*ancher  i*S5  pour  la  contre-pression  et  la  résistance  de 
l'air.  Soit  pour  pression  moyenne  effective  3^% s 5»  ce  qui 
forme  les  o»54  de  la  pression  dans  la  chaudière.  Voilà 
pour  rinstant  du  démarrage. 

Pendant  la  marche  (  à  la  vitesse  de  48  kilomètres  en 
moyenne)  «  les  conditions  se  dont  complètement  modi- 
fiées :  la  détente  étant  comme  ci-dessus  accrochée  au 
premier  cran,  la  pression  moyenne  sur  le  piston  ne 
s'est  plus  élevée  qu'à  5'',io,  dont  il  faut  retrancher, 
comme  dans  le  premier  cas,  i**  1/2  pour  la  contre- 
pression  et  la  résistance  de  F  air,  ce  qui  réduit  la  pression 
moyenne  effective  à  i*S6o ,  soit  0,26  delà  pression  dans 
la  chaudière. 

Les  figures  2  et  5  donnent  les  diagrammes  obtenus 
dans  des  expériences  subséquentes  pour  les  quatre  pre- 
miers crans  de  la  détente  en  démarrant  et  en  vitesse,  le 
manomètre  marquant  7  atmosphères  dans  la  chaudière. 
Us  fournissent ,  en  résumé ,  les  résultats  suivants  : 


CRANS  DE  LA  DETENTE. 


Premier  cran. 
Deuxième  cran. 
Troltième  cran. 
Quatrième  cran 


BN  DÉHARRA!IT. 


Dorée 
de 

radnIuloQ. 


0,34 
0»35 
0,43 
0,57 


Preulon 

notrlee 

effactlre 

moyenoe. 


atm. 
S,80 

«,93 

4,07 

4,76 


EN  TIIBaSB. 


Durée 

de 

radmlsstOB 


0,18 
0,Î2 
0,41 
0,48 


Prettioe 

motrkw 

eOeetife 

moyenM. 


atm. 
4,Î9 

2,04 

3,93 

3,44 
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700.  Par  des  considérations  et  calculs  analogues,  nous 
étions  arrivé  nous-mëme  à  évaluer  la  pression  motrice  à 
o,5o  de  la  pression  de  la  chaudière  pour  les  faibles  dé- 
tentes, et  à  0,20  pour  les  grandes  détentes  (i). 

Mais  nous  croyons  êlce  près  de  la  vérité  cette  fois  en 
estimant  cette  pression  motrice  effective  : 

Pour  le  dernier  cran ,  à.  .  .  .    0,55  )  de  la  pression  dans 
Pour  le  premier  cran  ^  à.  ...    0,20  )      la  chaudière. 

Nous  n'osons  guère,  en  présence  du  petit  nombre  d'ex- 
périences faites  jusqu'ici,  évaluer  la  pression  effective 
correspondante  aux  crans  intermédiaires.  On  annonce 
prochainement  sur  ce  point  un  travail  d'un  de  nos  pre- 
miers ingénieurs ,  qui  fixera  sans  doute  les  incertitudes. 
Quant  à  présent,  c'est  déjà  quelque  chose  pour  le  mé- 
canicien de  connaître  les  pressions  correspondantes  aux 
points  extrêmes. 

Répétons -lui  bien  que  ces  évaluations,  que  nous 
croyons  peu  éloignées  de  l'exactitude  pour  les  conditions 


(1)  Par  faible  détente  nous  entendons  celle  qui  a  lieu  quand  la  coulisse, 
amenée  à  son  extrémité,  utilise  pour  la  distribution  toute  la  course  do 
l'excentrique;  de  sorte  que  la  yapeur  est  admise  pendant  la  période  la 
plus  prolongée  possible.  On  sait  alors  qu'il  reste  cependant  encore  un  peu 
de  détente  provenant  de  l'avance  donnée  aux  tiroirs  lors  de  la  construc- 
tion. (Voyez  n*  260  et  planche  IV  du  premier  volume.) 

Par  grande  détente  nous  entendons  celle  qui  a  lieu  quand  la  coulisse 
est  ramenée  vers  son  centre  d'oscillations  ou  point-mort ,  de  sorte  que  la 
course  de  Texeentrique  n'est  utilisée  pour  le  déplacement  des  tiroirs  do 
distribution  que  pour  une  très-faible  partie.  La  vapeur  n'est  alors  intro- 
duite dans  le  cylindre  que  pendant  quelques  instants. 

Si  la  coulisse  de  distribution  se  manœuvre  à  l'aide  d'un  letier  de  rele^ 
vage  muni  d'un  verrou  pour  l'embrayer  dans  les  crans  d'un  guide,  ainsi 
que  cela  se  pratique  ordinairement,  la  grande  détente  dont  nous  voulons 
parler  serait  celle  qui  conespondau  premier  cran  (le  plus  voisin  dn  points 
mort,  intermédiaire  entre  ceux  pour  la  mardie  en  avant  et  en  arrière). 
La  faible  détente  est  an  contraire  celle  qui  correspond  an  cran  extrême  du 
guide.  (Voyez  planche  IV  du  premier  volume.) 
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moyennes  d'une  bonne  machine  bien  conduite  à  sa  vitesse 
normale,  ne  sont  que  des  valeurs  approximatives  qui  peu- 
vent varier  entre  des  limites  étendues  suivant  de  nom- 
breuses circonstances. 

701.  Ck)mment  ïefjbri  moteur  du  pislon  esl-U  converti 
m  effort  de  traction  par  les  roues?  Celles-ci  ne  sont  autre 
chose  qu'une  série  continue  de  leviers  du  premier  ou  du 
troisième  genre,  dans  chacun  desquels  les  deux  bras  sont 
la  manivelle  motrice  et  le  rayon  proprement  dit  de  la 
roue,  le  point  d! appui  étant  au  centre  du  moyeu,  ta  ré- 
sistance au  pied  du  rayon,  c'est-à-dire  au  cercle  de  rou- 
lement ,  et  la  puissance  au  bouton  de  la  manivelle. 

Or,  d'après  la  théorie  du  levier,  l'effort  R  utilisable 
pour  la  traction  au  pied  du  rayon  L  est  à  l'effort  P  direc- 
tement développé  par  la  vapeur  au  bouton  de  nianîveJJe  / 
dans  le  rapport  inverse  des  bras  L  et  i  Ce  qui  donne  la 
proportion  suivante  :  P  :  R  :  :  L  :  /. 

D'où  on  tire  pour  la  pratique  les  formules  suivantes  : 

p_.Rï^     H^P'     i^Ri^     î-P' 
*^-T*   R-£»   «-^.   i^-â- 

Dans  ces  expressions ,  on  désigne  par 

p  la  puissance  motrice  des  deux  plstofn,  en  Kilog.; 
R  la  réslslance  totale  à  la  traction  (G06),  en  kllog.; 
L  le  rayon  des  roues  motrices,  en  mètres; 
l  la  manivelle  comptée  de  centre  en  centre ,  en  mètres. 

Exemple  :  Soit  P  =  4 1 44  kilogr.  la  pression  motrice 
des  deux  pistons  d'une  locomotive  fonctionnant  à  grande 
détente,  soit  L=  o'^.Sh  le  rayon  de  la  roue  motrice, 
et  ï  =  0,28  le  rayon  de  ses  manivelles,  on  pour- 
rait lui  faii*e  traîner  un  convoi  dont  la  résistance  à  la 
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traction  ,  tout  coiwpns ,  sera  R=     ^  —  =  1 565'; 

ce  qui  suppose  à  peu  près  un  train  de  i4  à  lâ  voitures 
avec  sa  machine  et  son  tender  marchant  à  la  vitesse  de 
45  kilom.  à  Fheure. 

702.  Des  riêùlanees  pauives  considérables  existent 
dans  les  locomotives  et  tenders  pour  réduire ,  comme 
dans  toutes  machines  à  vapeur,  leur  travail  effectif. 
Nous  ne  voyons  pas  de  raison  pour  considérer  le  tender 
autrement  que  les  wagons,  au  point  de  vue  de  la  ré- 
sistance à  la  traction  par  tonne ,  et  nous  croyons  pouvoir 
lui  appliquer  les  coefficients  du  n""  6o6. 

Quant  aux  résistances  passives  des  locomotives»  il 
est  très-difficile  de  les  évaluer  ;  car  les  conditions  du  ser- 
vice offrent  une  variation  qui  défie  presque  toutes  les 
expériences.  On  n'en  est  encore  sur  ce  point  qu'aux  à 
peu  prèê^  et  ce  n'est  qu'avec  une  grande  réserve  que 
nous  offrons  les  évaluations  qui  suivent. 

Ces  résistances  passives  sont  de  deux  sortes  : 

1"*  Les  locomotives  résistent ,  comme  voitures  ^  au  rou- 
lement sur  la  voie ,  à  l'air  et  au  vent  ; 

a*"  Elles  résistent  à  la  traction  par  le  froilemenl  des 
organes  du  mécanisme. 

Examinons  ces  deux  sortes  de  résistances  : 

La  résistance  au  roulement ,  diminuant  en  raison  de  la 
racine  carrée  du  diamètre  des  roues,  il  n'est  pas  très- 
exact  d'assimiler  les  locomotives  avec  leurs  grandes  roues 
aux  wagons.  Hais ,  par  contre ,  la  résistance  du  vent  est 
plus  forte  sur  les  locomotives  et  le  tender,  que  sur  les 
wagons  qui  sont  plus  ou  moins  masqués  les  uns  par  les 
autres  ;  les  roues  exercent  d'ailleurs  bien  plus  de  dépres- 
sion sur  les  rails  que  les  wagons.  EUes  s'y  tourmentent 
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plus;  elles  sont  rarement  en  parfait  état,  et  c'est  être 
plutôt  au-dessous  qu'au-dessus  de  la  vérité  que  d'estimer 
la  résistance  des  locomotives  à  la  traction  par  tonne  à  la 
même  quantité  que  pour  les  wagons  (n**  606  ) . 

703.  La  résistance  due  au  frottement  des  organes  est 
dans  les  locomotives  bien  plus  considérable  que  dans  les 
wagons.  Outre  le  frottement  des  fusées,  on  trouve  parmi 
les  principaux  organes  frottant ,  les  glissières  des  tiges 
du  piston  et  des  plaques  de  garde ,  les  colliers  d'excen- 
triques «  bielles ,  pistons  et  tiroirs  de  distribution. 

Cette  résistance  additionnelle  du  frottement  varie  entre 
de  laides  limites  suivant  la  perfection  du  montage ,  les 
soins  dans  le  graissage ,  la  simplicité  du  mécanisme ,  la 
proportion  des  surfaces  frottantes.  Elle  augmente  avec 
la  charge  du  train ,  parce  que  plus  celui-ci  est  lourd , 
plus  la  pression  de  la  vapeur  s'élève  pour  vaincre  sa  ré- 
sistance. Or  cette  pression  réagit  sur  toutes  les  pièces 
frottantes  du  mécanisme. 

Une  machine  neuve,  dont  les  articulations  ne  sont  pas 
encore  rodées,  et  polies  par  le  service  offre  beaucoup  de 
dureté,  et  le  mécanicien  s'en  aperçoit  au  démarrage. 
Lorsque  ses  articulations  sont  gaies ,  sans  excès  de  jeu 
toutefois,  le  frottement  est  très-réduit. 

Cependant  il  importe  d'avou*  au  moins  une  approxi- 
mation servant  de  point  de  repère  pour  évaluer  ces  ré- 
sistances additionnelles.  M.  Lechâtelier  les  a  estimées  ap- 
proximativement dans  trois  classes  de  machines ,  savoir  : 

1"*  Une  machine  à  vapeur  pour  trains  express,  pesant 
2  5  tonnes  et  montée  sur  trois  paires  de  roues ,  dont  une 
seule  paire  motrice  : 

s*  Une  locomotive  mixte  du  poids  de  24  tonnes,  à  trois 
paires  de  roues ,  dont  deux  paires  sont  couplées  par  des 
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bielles  de  connexion  extérieures,  offrant  un  frottement 
sensible  ; 

3*  Une  locomotive  à  marchandises  du  poids  de  28  ton- 
nes ,  à  6  roues  couplées  par  des  bielles  de  connexion. 

Dans  ces  trois  machines ,  les  résistances  additionnelles 
dues  au  frottement  des  organes  ont  été  évaluées  ainsi 
qu'il  suit  poiu:  les  conditions  moyennes  : 

Locomotives  à  Toyageurs. .  .  .    287^,16.    soit  par  tonne    ll>^,48 

LocomoUves  mixtes 320  ,46 13  ,33 

Locomotives  à  marchandises.  .    448  ,00   .........    16  ,00 

En  réunissant  à  ces  valeurs  celles  de  la  machine  consi- 
dérée comme  voiture  (702),  on  aura  pour  résistance  ^  la 
traction  par  tonne,  des  locomotives,  les  coefficients  sui- 
vants en  nombres  ronds  : 

Machines  à  roues  indépendantes  pour  le  service  (  ^^P"^^*  •  •    ^^"'^ 

des  voyageurs -. i  un^.».  iv  ,w 

(  omnibus.    .    18  ,00 

Machines  à  4  roues  couplées  pour  les  trains. .  .  i  ^^^[^-  '  '    ^^  '^ 

^  (  omnibus.    .    21  ,00 

Machines  à  marchandises 20  ,25 


704.  Les  évaluations  de  M.  Henry  Mathieu  (1)  sont 
loin  d'être  aussi  élevées  :  prenons  seulement  quelques- 
unes  des  locomotives  mentionnées  dans  les  tableaux  de 
son  mémoire  :  leur  résistance  passive  comprend  Faction 
de  la  gravité  sur  rampe  de  5  millimètres  ;  mais  retran- 
chant des  nombres  de  ce  tableau  1  kilog.  par  millimètre 
de  rampe  et  par  tonne  du  poids  de  la  machine ,  on  aura 
la  résistance  en  plaine  ainsi  qu'il  suit  : 


(1)  Voyez  le  Mémoire  sur  la  puissance  des  locomotives»  lu  à  la  Société 
des  ingénieurs  civils  de  Paris  en  1849. 

11.  18 
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de  tftblèftû  donne  là  tnoy ^n^  ^^uivàuite  pbtlr  résistance 
à  la  trà(îUên  pAt  totine  : 

Locomotive  à  marchandises  à  6  roues  couplées.  .  8k  ,47 

LooomotiTD  mixte.  .  .  .     40  ^lë 

LocomOtiTe  à  voyageurs il  «04 

CraiApiDU 16  ,00 

Ces  rapports,  à  Tinverse  de  ceux  de  M.  Lechâtelier, 
sont  moins  élevés  pour  les  locomotives  à  l'cmes  Cduplées 
que  pour  les  autres ,  et  il  en  résulte  que  la  présence  des 
bielles  de  coûùexioh  a  beaucoup  moins  exercé  d'inûuence 
quô  la  vitesse. 

705.  C'est,  au  surplus,  ce  que  M.  Mac-Connel ,  Ste- 
phenson  ôt  Thevîthick  ont  prétendu  dans  l'enquête  (i) 
au  parletnent  anglais  en  i  8^8. 

Un  train  express  dé  8  à  i  o  wagons  peut ,  ont-ils  dit , 
absorber  ^o  à  8o  p.  iôô  de  là  puissance  totale  dans  lesré- 


(I)  Voyei  les  GomptesHrendus  de  la  Société  des  IsséDieurs  civils  de 
t^aris,  en  1849. 
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3istanc6s  passives  de  la  machine ,  tsmdis  qu'avec  un  train 
de  vitesse  ordinaire ,  la  perte  ne  dépasse  pas  20  p.  100. 

M.  Locke  a  évité  de  se  prononcer  sur  cette  question  ; 
MM.  Gooch  et  Brundi  constatent  d'abord  que  les  résis- 
tances  passives  sont  proportionnellement  moindres  dans 
les  grandes  machines  que  dans  les  petites  à  égalité  de 
travail  développé  ;  puis  ils  citent  trois  expériences  exécu- 
tées sur  leurs  grosses  machines  à  voyageurs,  où  les  résis->> 
tances  passives  de  la  loconiotive  seule  se  sont  élevées*  peu 
avec  la  charge ,  mais  considérablement  avec  la  vitesse , 
laquelle  a  varié  de  16  à  100  kilomètres.  Dans  le  premier 
cas ,  les  résistances  passives  de  la  machine  ont  été  de 
1 16  kilog.  ;  dans  le  second ,  elles  ont  dépassé  4o^  kHog. 
Soit  par  tonne  5^62  et  i5^,6o. 

Les  auteurs  du  Guiàe  du  mécanicien  considèrent  (570)9 
comme  nous  l'avons  fait,  deux  sortes  de  résistances 
passives  :  celle  de  la  machine  considérée  comme  véhi- 
cule ,  égalerait  celle  des  wagons  ;  la  résistance  addition- 
nelle ,  due  au  frottement  du  mécanisme  et  aux  réactions 
de  la  pression  de  la  vapeur  sur  les  divers  organes ,  croî- 
trait proportionnellement  à  la  charge  remorquée;  la 
somme  de  ces  résistances  égalerait  16  kilog.  par  tonne 
de  l'appareil  moteur  (machine  et  tender)  marchant  à  la 
vitesse  de  4^  kilom.  à  l'heure. 

Ces  1 6  kilogrammes  se  décomposent  ainsi  qu'il  suit  : 

Résistance  au  mouveihent  comme  i-oiturè  ....  6', 25 
Fnyttetnent  dét  orgaueê  ttiécafil^iiM.  .  c  ,  .  .  ^  .  6  ,Î6 
RiéacUoa  de  U  ^xmAon  da  vft^vr.  ..»•.•.•.     4  |00 


16^00 


Dans  une  machine  marchant  à  la  vitesse  de  3o  kilom. , 
la  résistance  ne  serait  |)ar  toime  ^tié  dé.  .  .     12  kilo^. 
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Ces  nombres  sont  intermédiaires  entre  les  évaluations 
de  MM.  Lechâtelier  et  Mathieu  ;  ils  ne  contredisent  d'ail- 
leurs en  rien  les  observations  précédentes. 

D'après  les  expériences  de  M.  Poirée  (i),  les  résis- 
tances passives ,  dans  une  locomotive  à  voyageurs  de  la 
force  de  280  chevaux,  auraient  réduit  le  travail  utile  de 
remorquage  à  249  chevaux.  Elles  auraient  donc  absorbé 
les  0,1 1  du  travail  total  développé. 

Enfiia,  selon  Pambour,  pour  évaluer  cette  perte  de 
puissance,  il  suffirait  d'ajouter  à  la  résistance  de  la  ma- 
chine, évaluée  comme  celle  des  wagons,  une  résistance 
de  0^,5  par  tonne  remorquée. 

706.  Au  milieu  de  tant  de  résultats  contradictoires 
émanés  d'ingénieurs  également  dignes  de  confiance ,  nous 
ferons  d'abord  des  vœux  pour  que  des  expériences  com- 
plètes viennent  enfin  éclairer  cette  question  ;  et  si ,  en  les 
attendant ,  nous  avons  un  choix  à  faire  entre  les  évalua- 
tions qui  précèdent ,  nous  attacherons  notre  préférence 
aux  évaluations  de  M.  Lechâtelier,  et  nous  la  motiverons 
par  les  observations  que  voici  : 

1*  Dans  les  circonstances  ordinaires  du  service  cou- 
rant, il  est  impossible  d'admettre  que  l'accouplement  des 
roues,  et  l'entretien  toujours  plus  grossier  des  machines 
à  marchandises  ne  causent  pas  un  très-notable  frotte- 
ment qui  n'existe  pas  dans  les  machines  à  voyageurs, 
quoique  leur  vitesse  soit  plus  grande. 

2"*  Nous  admettons  d'autre  part,  comme  ci-dessus,  que 
les  machines  à  grande  vitesse  éprouvent  un  très-fort 
frottement,  mais  par  une  autre  cause  que  dans  le  cas 


(1)  Voyez  le  Mémoire  sur  la  puissance  des  locomotives  sur  la  ligne  de 
Lyon  (Comptes-tendus  de  la  Société  dos  ingénieurs  civils  de  Paris,  IS&3). 
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précédent  Le  mécanisme  est  plus  simple  et  plus  par- 
fait ,  mais  il  y  a  des  secousses  d'une  extrême  violence  qui 
réagissent  sur  la  plupart  des  pièces  du  mécanisme. 

y  En  confondant  les  coefficients  de  M.  Poirée  pour  la 
résistance  des  wagons,  lesquels  croissent  avec  la  vitesse, 
et  les  évaluations  de  M.  Lecbâtelier,  qui  croissent ,  dans 
une  mesure  selon  nous  rationnelle ,  avec  la  complica- 
tion du  mécanisme.  Nous  croyons  faire  la  part  de  toutes 
les  circonstances. 

4''  Lesdites  évaluations  correspondent  aux  conditions 
moyennes  ;  nous  croyons  qu'elles  sont  plutôt  forcées  que 
faibles  ;  mais  tant  de  circonstances  accidentelles  peuvent 
doubler  et  au  delà  les  résistances  normales  sur  les  che- 
mins de  fer,  qu'il  faut  se  tenir  plutôt  au-dessus  qu'au- 
dessous  des  résistances  probables.  Pour  quelques  cas  où 
ces  évaluations  seront  évidemment  exagérées ,  il  y  en  a 
beaucoup  où  elles  donneront  à  peine  au  mécanicien  la 
raison  de  la  résistance  qu'il  rencontre  à  la  marche. 

Si  Ton  compare ,  d'après  les  évaluations  du  n°  703,  la 
résistance  à  la  traction  des  locomotives  à  celle  des  wagons 
on  trouve  qu'à  poids  égal  la  machine  oiTre  de  2  à  4  fois 
la  résistance  des  wagons.  Si  l'on  considère  le  poids  total 
de  chacun ,  on  voit  qu'une  locomotive  à  voyageurs  de 
23  tonnes  résiste  autant  que  6  à  7  wagons  à  voyageurs 
chargés,  et  qu'une  locomotive  à  maichandises  de  26  ton- 
nes résiste  autant  que  7  à  8  wagons  de  marchandises ,  y 
compris  leur  chargement  de  10  tonnes. 

707.  Le  travail  utile  des  locomotives  (1)  n'est,  comme 
pour  toute  machine  à  vapeur,  qu'une  fraction  du  travail 


(1)  Voyez  la  Note  sur  le  travail  utile  des  locomotives,  par  M.  Cadiat 
f  Balletin  de  la  Société  impériale  d'encouragement ,  t.  XLVIll  et  XLIX). 
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théorique  développée  sur  les  pistons  à  vapeur.  Ce  travail 
est  très-variable  sur  le  parcours  accidenté  des  chemins  de 
fer.  (Voyez  n*«  283  et  suiv.,  606  et  suiv.) 

Comme  Indication ,  nous  dirons  que  les  locomotives 
sont  de  très-puissantes  machines  à  vapeur.  Celles  qu'on 
construit  aujourd'hui  pour  les  trains  ordinaires  à  voya- 
geurs ont  environ  une  puissance  nominale  de  5oo  che- 
vaux ,  dont  la  moitié  à  peu  près  est  utilisée  pour  la  trac- 
tion des  trains. 

Dans  les  expériences  de  M.  Poîrée  (706)»  la  puissance 
nominale ,  d'après  la  pression  moyenne  constatée  sur  les 
pistons,  a  été  en  moyenne  de  280  chevaux  pour  les  ma- 
chines ,  dont  1 58  ont  été  employés  en  effort  de  remor- 
quage à  une  vitesse  moyenne  de  43  kilomètres  :  soît  0,57 
le  rapport  de  la  puissance  utile  à  la  puissance  développée 
sur  le  piston.  Comptons  en  nombre  rond  0,60  :  c'est  as- 
surément le  rapport  le  plus  élevé  qu'on  puisse  supposer 
avec  prudence. 

Ainsi ,  soit  une  locomotive  dont  la  puissance  motrice 
sur  les  pistons  est  déterminée  :  on  comptera  qu'elle  dé- 
veloppera en  travail  utile  de  traction  de  o,5o  à  0,60  de 
cette  puissance,  pourvu  que  la  force  adhérente  égale 
au  moins  la  résistance  du  train ,  tender  et  machines  com- 
pris. 

Soit  au  contraire  à  construire  une  locomotive  devant 
fournir  un  certain  travail  sur  une  ligne  donnée  ;  ses  pis- 
tons et  son  générateur  de  vapeur  seront  proportionnés 
pour  une  puissance  motrice  supérieure  de  o,5o  ou  o,4o 
en  sus ,  destinée  à  être  perdue  dans  les  résistances  pas- 
sives du  moteur  lui-même. 


QgCTlQN  qHQUIÈME. 

CLASSIFICATION  DES  LOCOHOUYES  BT  CONOniOMS  GÉNÉRALES  EXIGÉES 

PAR  LEUR  SERVICE. 

7O8,  Quel  (jue  soit  Jeyr  systèwe ,  oi|  divi^P  le^  locoma^ 
tâ\e^  ^n  sept  pla^^es  dans  le  servie^  dçsi  çl^çmina  de  f^r, 
savoir  : 

LeoMnetWes  erdlnalres  à  ¥oyi|gefiFS; 

liocenootive»  ^  mn^a  yitepqit 

Locomotive  ordipaii^es  à  piarçhi^i4Î9f?{ 

Locomotives  mixtes; 

Lpcomotives  pour  traliiB  et  baRHeae  et  embranchements; 

{^(Dfl^ifiQtiYflil  peur  \9  8Qr¥ic«  sp^lal  dfs  sures } 

LoçofnqtivQs  ppur  pifcon^^pce^  e^  ^eifyice  i^ticpUef:^. 

Ces  maobines  eut  différé  jusqu^ei  meins  par  leur  sys- 
tème que  par  les  dimensions  respectives  des  organes.  On 
voit  leurs  dimensions  comparées  dans  le^  t^l)|eaux  G  et 
suivants  ^^  chapitre  V.  Nous  aUops  npus  borner  ici  à  ré- 
sumer oe  qui  caraetérise  chacune  des  sept  classes  qui 
viennent  d'être  énumérées. 

7095  Zi^l  mçichine^Qfdinmrf^  4  voyag^u  sont  celles  qui 
remorquent,  à  d'assez  grandes  vitesses,  des  charges  mé- 
diocres sur  une  ligne  où  les  rampes  n'excèdent  pas 
5  millimètres  par  mètre.  Elles  dessçrvisint  des  trains  om- 
nibus s' arrêtant  à  toutes  les  stations  de  10  en  10  minutes 
environ ,  et  les  trains  directs,  qui  ne  s* arrêtent  que  de 
3o  en  3p  i^iinytes  aux  stations  pripcipf^e^}  l^u^-a  dimen- 
sion» se  tiennent  entre  des  limites  modérées  6(Hnparative- 
ment  aux  autres  machines  ;  si  elles  subissent  relativement 
moins  de  fatigue ,  elles  ont  un  travail  éminemment  va- 
riable ;  U  est  aequis  par  Texpérlefice  des  chemins  de  fer 
que  leur  eharge  reiBorquée  peut,  sur  une  même  ligne. 


varier  suivant  les  jours,  dé  8  à  16  wagons,  soit  de  60  à 
1 3o  tonnes  ;  d'où  il  suit  que  leur  puissance  motrice  doit 
pouvoir  être  variée  par  l'emploi  plus  ou  moins  prolongé 
d'une  détente  variable. 

Elles  sont  habituellement  portées  sur  3  paires  de 
roues ,  dont  celle  du  milieu  seule  est  motrice.  Elles  sont 
presque  toujours  suivies  d'un  tender  portant  les  caisses 
d'approvisionnement  et  d'outillage  ;  exposées  plus  parti- 
culièrement aux  regards  du  public  et  mises  en  tête  de 
voitures  toujours  plus  ou  moins  luxueuses,  leur  exté- 
rieur a  besoin  d'être  soigné  aussi ,  sans  qu'il  y  ait  lieu 
cependant  de  recommander  ce  luxe  de  cuivre  et  de  pein- 
ture qui  décorent  les  machines  sur  certaines  lignes. 

On  peut  résumer  ainsi  qu'il  suit,  d'après  le  tableau  G 
du  chapitre  V,  les  proportions  qu'on  donne  communé- 
ment à  cette  classe  de  machines  (  figures  6  et  7  ) . 

Charge  remorquée ,  au  plus 130  tonnes. 

Vitesse  normale  à  l'heure 40  kilom. 

Vitesse  forcée  demandée  aocidenteUement. .  .  60  kilom. 
Travail  effectif  développé  : 

En  moyenne,  en  plaine 150  chevaux. 

Au  plus,  en  rampe  (de  5  milllm.)-  350  chevaux. 

Puissance  adhérente ,  environ 2000  kilog. 

Diamètre  des  roues  motrices,  de l",68  à  l",80 

Diamètre  des  roues  de  support ,  de in,00  à  ]"',20 

«s     Diamètre  des  cylindres ,  de 0",36  à  0",38 

Course  des  pistons 0»,56 

Surface  de  chauffe  totale 70»^  à  lOO"*. 

Poids  total  en  marche 18  à  23  tonnes. 

Charge  sur  les  roues  motrices 7ii2  tonnes. 

Contenance  des  caisses  à  eau 5  met.  cubes. 

710.  Les  locomotives  à  grande  vitesse  sont  destinées  à 
remorquer  des  trains  qui  ne  dépassent  guère  le  poids  de 
90  tonnes,  siu*  les  mêmes  lignes  que  précédemment, 


—  Mi- 
mais à  des  vitesses  nonriales  de  80  iulomètres  à  rheùre, 
qui  peuvent  s'élever  accidentellement  jusqu'à  1 00  kilo- 
mètres, soit  par  seconde  de  22  à  87  mètres.  Malgré  leur 
faible  charge  elles  demandent  une  puissance  motrice 
d'environ  5oo  chevaux  effectifs. 

Les  trains  express  s'arrêtent  lé  moins  possible  en 
route;  les  arrêts  sont  très-courts,  sauf  à  certaines  stations 
où  la  convenance  des  voyageurs  demandent  un  délai  de 
10  à  i5  minutes.  Leur  service  est  généralement  régu- 
lier, le  nombre  des  wagons  et  la  vitesse  de  marche  uni- 
formes ,  parce  que  tout  est  sacrifié  dans  l'exploitation  au 
passage  de  ces  trains  de  hixe. 

Leurs  machines  sont  comme  les  précédentes  des  appa- 
reils très-soignés. 

Dans  leurs  dispositions  fondamentales,  voici  ce  qui  les 
caractérise  : 

i*"  Grand  diamètre  des  roues.  On  les  a  portées  jusqu'à 
5  mètres  sur  la  large  voie  du  Great- Western  railway,  et 
jusqu'à  2"',5o  sur  la  petite  voie.  On  l'a  réduit  depuis  à 
2 ",45  sur  la  première  et  à  2"°,  10  sur  la  seconde. 

s""  Un  abaissement  notable  du  centre  de  gravité  joint 
à  un  lai^e  espacement  des  points  d'appui  sur  la  voie,  afin 
d'assurer  leur  stabilité  malgré  les  secousses. 

S""  La  grande  étendue  des  principales  surfaces  frot- 
tantes, particulièrement  celle  des  fusées  d'essieu  dans 
leurs  coussinets. 

4''  La  facilité  toute  particulière  que  le  mécanicien  doit 
trouver  pour  inspecter  sans  cesse  les  organes,  même  en 
marche. 

ô*  La  puissance  des  moyens  d'arrêt  pour  suspendre  la 
marche  au  premier  ordre  donné. 

G""  Une  rigidité  du  bâti,  une  solidité  d'organe  et 


d -ajustage  Icmle  spéciale.  Les  esrieoi  soot  plus  forls,  leois 
fusées  phis  longues ,  les  bâtis  sont  très*forteinent  con- 
solidés, les  cylindres  attachés  avec  une  solidité  à  toute 
épreuve  ;  les  roues,  leurs  jantes,  moyeux  et  rayons  très- 
forts  ,  en  un  mot  toutes  les  pièces  doivent  être ,  ainsi  qne 
l'appareil  eptier,  en  état  de  résister  par  leur  force ,  leur 
rigidité  et  leur  stabilité  aux  secousses  provenant  soit  des 
inégalités  de  la  voie ,  soit  des  aotions  perturbatrices  dé- 
veloppées dans  le  jeu  du  mécanisme.  Or  la  violence 
de  ces  secousses  crott  avec  la  vitesse;  aussi  les  ma- 
chines des  trains  ordinaires  à  vitesse  modérée  sont- 
elles  incapables  de  résister  à  la  marche  des  traits  ex-* 
pre8$,  encore  bien  qu'elles  puissent  efifeotuer  quelque 
temps  ce  service. 

7^  Le  parcours  de  ces  trains  entre  deux  stations  étant 
toujours  assez  prolongé ,  il  importe  que  leurs locomotivea 
aient  des  appareils  pour  le  graissage  des  parties  f rot>- 
tantes,  plus  grands  que  de  oeutume  et  très-soignés  dans 
leur  installation. 

S""  Pour  la  même  raison  et  à  cause  de  la  puissance  de 
la  machine ,  les  caisses  à  eau  du  tender  doivent  être  d*une 
vaste  capacité.  Il  n*est  guère  possible  de  mettre  œs 
caisses  sur  la  machine* 

9""  Le  peu  de  temps  que  doivent  durer  les  f^rrèts  aux 
stations  exige,  pour  remplissage  des  oaisses  à  eau ,  des 
appareils  hydrauliques  capables  de  fournir  en  deux  à  trois 
minutes  les  5  ou  6  mètres  cubes  d'eau  voulus. 

Le  tableau  H  du  chapitre  V  réunit  les  dhnensîoDs  com* 
parées  des  principales  machines  jusqu'ici  construites 
pour  les  trains  express  ou  à  grasde  vitesse.  Voici  en 
résumé  leurs  proportions  ordiniiires  : 


—  «s  — 

Charges  remoTqaées,  de 90  à  100  tonnes. 

Vitesse  de  |aan^,  de 80  à  100  kiloin. 

Jflivail  fiff<pc^,  •  •  »  f •.  ;  '  •  270  i^  d4Q  d^çyf^i^i^. 

Diamètre  des  roues  motrices  .......  2'<>,ip 

Puissance  adliérente,  environ 16Û0  liilog. 

DJamètve  des  roues  libres I'b.IO  à  ]"»,3é 

Dlamdtr«4es  piston^.  ,.,...,*...  0"»40  à  ù^,m 

Course  des  pistoqs. ............  0",56  à  0",^ 

Surface  totale  de  chauffe 100°"i  à  llomQ 

Poids  total  en  marehe. 15  à  27  tonnes. 

Gh^rgo  sur  les  n^uçs  iqo(n<Ms.  ......  9  à  H  tonnée.. 

Contenance  de  la  caissç  à  ^u. , 6  ipèt.  cubes. 

TH.  Lis  locomotives  ordinaires  à  marchandises  sont 
construites  pour  un^tesse  de  3o  kilomètres  à  Theure 
et  une  très-forte  puissance  de  traction  et  d'adhérence. 
En  d'autres  terme#,  elles  ont  de  petites  roues,  de  grandes 
surfaces  et  course  de  piston ,  et  de  très-vastes  chau- 
dières. On  obtient  d'elles  une  forte  adhérence  en  cou- 
plant toutes  leurs  roues  par  des  bielles ,  de  façon  à  les 
rendre  toutes  motrices  ;  le  poids  est  alors  également  ré- 
parti sur  elles ,  et  leurs  diamètres  sont  égaux. 

Ce  diainètre  a  été  abaissé  jusqu'à  près  de  i  mètre. 
On  en  a  vu  l'inconvénient  (696).  Aujourd'hui  sa  dimension 
moyenne  varie  entre  i",4o  et  i",5o  avec  o"*,6o  pour 
course  de  piston. 

S'il  convient  d'écarter  les  essieux  extrêmes  des  loco- 
motives à  voyageurs  pour  donner  plus  d'assiette  et  de 
stabilité  à  la  machine ,  il  faut  au  contraire  rapprocher  au 
maximum  les  roues  de  locomotives  à  marchandises ,  afin 
de  ne  pas  éprouver  trop  de  frottement  dans  les  courbes , 
souvent  à  petit  rayon ,  des  voies  de  garage  ob  elles  sont 
obligées  de  faire  des  manœuvres  pour  composer  des 
trains  et  remiser  des  wagons. 

Les  locomotives  à  marchandises  ont  besoin  de  très- 
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grands  approvisioanements  en  eau«  ccke  et  madère  à 
graissa,  etc.,  faire  les  garnitures,  ainsi  que  des  agrès 
nécessaires  pour  remettre  sur  la  voie  les  roues  qui  en 
sortent  assez  fréquemment.  Dans  le  service  des  mar- 
chandises ,  il  y  a  donc  eu  jusqu'ici  nécessité  de  faire  acx 
compagner  la  machine  par  des  tenders  d'un  poids  énorme, 
mais  qu'on  pourrait  soulager,  eu  reportant  tout  ou  partie 
de  l'eau  et  des  agrès  sur  le  fourgon  du  chef-de- train, 
qui  est  presque  toujours  à  peu  près  vide,  au  point  qu'on 
l'a  souvent  chargé  de  poids  de  fonte,  dans  le  seul  but 
de  lui  donner  plus  de  stabilité  et  de  rendre  plus  éner-- 
gique  le  frein  dont  il  est  munî,^ur  arrêter  le  train 
quand  celui  du  tender  n'y  suffit  pa^ 

Les  machines  à  marchandises  rarei^nt  sous  les  yeux 
du  public  dans  les  gares  à  voyageurs  ;  ,]es  conditions  de 
leur  service  rendent  leur  propreté  plus  difficile.  Cest 
pourquoi  on  s'en  tient  rigoureusement  dans  leur  fabri- 
cation à  ce  qui  est  exigé  pour  un  bon  service;  leur  ajus- 
tage et  la  symétrie  du  montage  ne  doivent  rien  laisser  à 
désirer  ;  mais  tout  ce  qui  est  décoration ,  tout  ce  qui 
peut  rendre  l'entretien  plus  long  pour  le  mécanicien ,  est 
au  moins  inutile. 

712.  Les  locomotives  à  marchandises  ont  à  subir  aux 
stations  des  arrêts  parfois  très-prolongés ,  pendant  les- 
quels il  y  a  nécessité  de  faire  dormir  le  foyer  et  d'ali- 
menter la  chaudière  (voyez  n""  625).  Elles  ont  en  outre  à 
effectuer  dans  les  gares  des  manœuvres  qui  nécessitent 
des  conditions  spéciales. 

Pour  faire  dormir  le  feu  sans  l'étouffer,  il  faut  que  la 
cheminée  soit  munie  d'un  registre  en  forme  de  chapeau , 
clapet  ou  papillon  dont  il  est  parlé  au  n""  247  «  et  fer- 
mant, non  pas  hermétiquement,  mais  de  manière  à 


-  288  — 

»  » 

amortir  la  combustion  sans  l'éteindre  entièrement;  une 
valve  fermant  le  cendrier  et  empêchant  ainsi  Fair  d'en- 
trer sous  la  grille  remplit  le  même  but,  mais  les  bar- 
reaux s'échauffent  souvent ,  au  point  de  céder  sous  la 
pression  du  combustible. 

Pour  alimenter  les  chaudières  pendant  les  longues 
stations,  la  locomotive  porte  une  pompe  mue  par  une 
petite  machine  à  vapeur  spéciale  dite  pertt-c/iet>a2  (sSi). 
Elle  n'existe  qu'assez  rarement  jusqu'ici  en  France  ;  outre 
que  son  installation  a  souvent  été  défectueuse ,  c'est  une 
de  ces  complications  assez  coûteuses  devant  lesquelles 
on  recule  quand  elles  ne  sont  pas  absolument  nécessaires. 

Les  précautions  contre  l'incendie  sont  particulière- 
ment nécessaires  sur  les  locomotives  à  marchandises  à 
cause  de  la  nature  inflammable  des  produits  transportés 
et  des  bâches  goudronnées  qui  les  recouvrent  dans  les 
wagons  ;  mais  surtout  parce  que  dans  leurs  manœuvres 
pour  remisertout  ou  partie  des  trains,  ces  machines  pénè- 
trent jusqu'au  centre  des  entrepôts.  Elles  doivent  donc 
être  munies  des  appareils  prescrits  pour  arrêter  les  flam- 
mèches, et  de  cendriers  retenant  les  fragments  de  braise 
incandescente  qui  tombent  à  travers  la  grille.  La  même 
prévoyance  devrait  proscrire  les  plaques  tournantes  en 
bois,  les  planchers  et  les  traverses  non  couvertes  dans  les 
gares  à  marchandises  partout  où  les  locomotives  en  feu 
peuvent  passer. 

H^.  Les  locomotives  à  marchandises  ne  sauraient  être 
trop  puissantes;  leurs  proportions  n'ont  donc  pas  d'au- 
tres limites  que  celles  imposées  par  les  conditions  de  la 
voie  (655).  On  admet  cependant  deux  classes  de  ma- 
chines à  marchandises  :  les  unes  conservent,  relativement 
aux  autres,  des  dimensions  modérées;  les  autres  sont  de 
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yéiitables  monstres,  et  nous  les  classerions  parmi  lea  ma- 
chines exceptionnelles,  si  leur  emploi  sur  les  diemins  de  fer 
n'avait  reçu  une  grande  extension  (fig.  8|  9,  i3  et  i4)» 
Le  tableau  I  du  chapitre  V  contient  les  principaux 
types  de  machines  à  marchandises  sortis  de  divers  ate- 
liers. Voici  en  résumé  les  proportions  des  machines  dites 
de  force  ordinaire  et  modérée  dont  le  mérite ,  acquis  par 
la  pratique,  assurera  pendant  longtemps  encore  l'emploi 
sur  toutes  les  grandes  lignes  ;  les  autres  machines  seront 
classées  dans  le  tableau  M. 

Charges  remorquées,  au  plus 400  tonnes. 

Vitesse  de  matthë  DorMftle.  :..:...  30  klUtn. 

Travail  effectif  en  plaine,   a  .  ;  «  w  ;  .  t  tOO  cheranx. 

Travail  en  rampe  de  6  millimètres.  ...  420  chevaux. 

Puissance  adhérente,  au  moins 3500  kiiog. 

Diamètre  defe  roues  mi)tricte  et  couplées..  t*,ât) 

Dlai&ètr»  des  pistons. .  i  .  .  »  <  ^  .  i  i  »  0%4I 

Course  des  pistons ».  «  0»,dO 

Surface  totale  de  chaulTe,  au  moitas.  .  .  110  met.  carrés. 

Poids  total  en  marché »  .  .  %  à^  Umhe^. 

C<)ntenanoe  de  la  caiate  à  éAU*  i 6  met*  cttbes« 

714.  Les  iocomodveê  miœte^  se  distinguent  de  celles  qui 
précèdent  parce  qu'elles  réunissent  pœsque  la  puissance 
des  machines  à  marchandises  à  une  célérité  convenable 
pour  le  service  des  voj^ageursi  Elles  servent  k  remor- 
quer rapidement  de  fortes  charges,  tels  que  les  trains  de 
voyageurs  sur  fortes  rampes,  les  trains  de  messagerie  à 
grande  vitesse  «  les  lourds  trains  omnibus ,  les  trains  de 
toute  nature  en  retard  qu'il  faut  aider. 

Leurs  chaudières  sont  aussi  grandes  que  possible, 
leurs  organes  grands  et  forts;  elles  ont  toujours  deux 
paires  de  grandes  roues  couplées  de  grand  diamètre, 
ainsi  qu'on  le  voit  par  le  tableau  J  du  chap.  V.  Celle  que 


M.  Gooia  a  établie  sur  la  ligne  de  l^im  peut  ôtre  consi- 
dérée comme  un  modèle. 

Sont-ce  les  roues  d'arrière  ou  celles  d* avant  qui  doi- 
vent être  couplées  avec  les  roues  motrices  ?  Cette  ques- 
tion a  été  etaminée  au  n"^  69a. 

Les  grandes  lignes  ont  ordinairement  deux  séries  de 
machines  mixtes,  les  unes  à  grand  diamètre  de  roues 
pour  remorquer  même  les  trains  express  sut-  les  sections 
où  il  existe  des  rampes  rajpîdes  ;  exemple ,  sur  la  ligne 
de  l'Est  pour  la  section  de  Bar  à  Nancy,  et  sUr  la  ligtié  de 
Lyon  pour  la  section  de  Tonnerre  à  Dijon  ^  otl  la  traversée 
des  montagnes  a  nécessité  de  ^ès-fortes  rampes. 

La  deuxième  série  de  locomotives  mixtes  exista  sur 
toutes  les  lignes  ^  et  c'est  même  le  type  exclusif  de  celles 
qui^  ayant  peu  de  conimerce^  transportent  simultanément 
les  voyageurs  et  les  marchandises.  Le  diamètre  des  roues 
de  ces  machines  est  intermédiaire  entre  cdui  des  machines 
à  marchandises  et  à  voyageurs  v  quand  on  ne  leur  donne 
pas  le  diamètre  de  celles-d^  ce  qui  diminue  le  nombre 
des  types; 

Comme  ces  machines  ont  besoin  d'avoir  beaucoup 
d'adhérence,  on  peut,  sans  craindre  de  les  rendre  trop 
lourdes ,  les  charger  de  leurs  caisses  d'approvisionne- 
ment ,  sans  leur  atteler  un  tender  proprement  dit. 

Exposées  à  presque  toutes  les  chances  d'arrêt  prolongé 
des  machines  à  marchandises,  il  leur  faut  comme  à  elles 
le  moyen  de  faire  dormir  le  feu  et  d'alimenter  la  chaudière 
dans  les  stations  (7 1  s») . 

Le  tableau  J  du  chapitre  Y  offre  les  dimensions  com- 
parées des  principaux  types  de  machines  mixtes  ordi- 
naires. Voiti  le  irësumé  de  teurfei  proportions  : 
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Chaige  à  remorquer»  an  moins 350  tonnes. 

Vitesse  normale  de  marche 40  kilom. 

lYavail  effectif,  environ 300  chevaux. 

Puissance  adhérente ,  au  moins 3000  kilog. 

Diamètre  des  roues  motrices l^'.OO  à  i",M 

Diamètre  des  roues  de  support. l^o^OO 

Diamètre  des  cylindres 0'°,42  à  0,45 

Course  des  pistons. 0",56 

Surface  de  chauffe,  au  moins llO  met.  carrés. 

Poids  total  en  marche. ,  .  .  .  .  25  A  27  tonnes. 

Contenance  des  caisses  à  eau 6  met.  cubes. 

715.  Les  locomotives  pour  trains  de  petites  lignes  et  de 
banlieue  se  distinguent  en  deux  séries  :  les  unes  sont  des- 
tinées à  remorquer  de  très-légères  charges  sur  les  petits 
embranchements  à  peu  près  sans  rampes,  ou  pour  les 
trains  de  banlieue  en  hiver  ;  ce  sont  de  petites  locomotives 
à  course  rapide ,  c'est-à-dire  munies  de  roues  motrices 
de  i",70  environ  avec  petits  pistons  et  faible  chaudière. 

Dans  l'autre  série ,  les  locomotives  sont  destinées  à 
remorquer  des  trains  de  banlieue  excessivement  chaînés 
en  été,  ou  à  desservir  des  embranchements  où  il  existe  de 
fortes  rampes  ;  elles  sont  alors  très-puissantes,  leurs  chau- 
dières et  pistons  sont  au  moins  égaux  à  ceux  des  plus 
fortes  locomotives  ordinaires  à  voyageurs. 

Ces  machines  ne  sont  généralement  pas  accompagnées 
de  tenders  ;  la  faible  étendue  de  leur  parcours  permet  de 
réduire  les  approvisionnements  qu'elles  portent ,  de  sorte 
que  leur  poids  n'excède  pas  les  limites  voulues. 

.  C'est  pour  ce  genre  de  service  qu'ont  été  f sûtes  en 
Angleterre  les  premiers  tank-engines  ;  c'est  là  où  eUes 
sont  éminemment  rationnelles. 

La  première  a  été  construite ,  dit-on ,  par  Sharp ,  en 
1 847  9  P^^  ^^  rail way  de  Birmingham  à  Manchester.  Elle 
avait  i6o  tubes  dans  sa  chaudière  et  pesait  âi  tonnes  ; 
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ses  roues ,  de  ^""904  >  lui  permettaient  de  remorquer  les 
trains  express.  Dès  Tannée  suivante,  toutes  les  lignes  an- 
glaises avaient  transformé  une  partie  de  leurs  machines  en 
tank-engines  pour  desservir  la  banlieue  de  Londres.  Il  n'y 
a  guère  que  trois  ou  quatre  ans  que  ce  système  s'est  gé- 
néralisé en  France.  C'est  sur  les  lignes  de  Saint-Germain 
et  Auteuil  qu'on  peut  le  mieux  l'étudier  à  cause  des  nom- 
breux types  qu'on  y  rencontre. 

716.  Pour  ce  genre  de  machines,  H.  Clarkes  (mé- 
moire cité  au  n""  656)  a  formulé  les  règles  suivantes  pour 
leurs  dispositions  générales  : 

i""  Si  elles  ne  pèsent  pas  plus  de  1 2  tonnes,  il  y  a  avan- 
tage à  les  faire  porter  sur  4  roues,  couplées  ou  non , 
même  pour  le  service  à  grande  vitesse ,  surtout  si  la  voie 
a  des  courbes  prononcées  (  moins  de  600  mètres  ) . 

2""  Le  faible  rayon  des  courbes  peut  encore  motiver 
sur  les  lignes  en  question  les  machines  à  4  roues,  de  plus 
de  1  s  tonnes  ;  mais  alors ,  dit  M.  Clarkes ,  leur  vitesse 
ne  doit  pas  excéder  $2  kilomètres  à  l'heure,  et  voilà 
leur  meilleure  disposition  :  si  les  paires  de  roues  ne  sont 
pas  couplées,  mettez  la  boite  à  feu  en  porte-à-faux, 
faites-la  légère ,  allongez  les  corps  cylindriques.  Si  les 
roues  sont  couplées ,  l'un  des  essieux  peut  être  en  arrière 
du  foyer,  mais  donnez  alors  au  corps  cylindrique  une 
longueur  de  2"*,74  à  3"",o4. 

On  voit ,  au  tableau  K  du  chapitre  V,  une  réunion  de 
tank-engines  de  banlieue  et  petites  lignes.  Celles  des 
chemins  de  fer  de  Saint-Germain  et  d' Auteuil  résument , 
à  notre  avis,  ce  qui  a  été  fait  de  mieux  en  ce  genre 
comme  petites  machines  d'hiver  et  puissantes  locomo- 
tives d'été. 
Ce  qui  doit  caractériser  essentiellement  les  machines 
n.  19 
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de  ces  deux  séries  est  la  possibilité  de  les  faire  monter  vite 
en  presiîon ,  de  les  atteler  indistinctement  par  l'arrière 
ou  par  Tavant ,  et  de  les  pourvoir  des  appareils  propres 
^  faire  dormir  le  feu  (s  07)  pendant  les  arrêts  assez  pro- 
lùogés  que  leur  impose  ordinairement  le  règlement  du 
service;  arrêts  trop  courts  pour  permettre  de  jeter  le  feu , 
mais  trop  longs  pour  abandonner  la  machine  à  son  état 
ordinaire  de  marche. 

717.  Ias  machines  de  gare$  sont  des  petites  locomotives 
destinées  à  opérer,  dans  les  grandes  stations  de  chemins 
de  fer  et  dans  les  entrepôts,  les  manœuvres  de  wagons, 
que  des  hommes  de  peine  pratiquent  à  bras  dans  les 
stations  moins  importantes.  Voici  les  conditions  géné- 
rales qui  les  caractérisent  : 

1  "*  Ce  sont  des  machines  à  faible  vitesse ,  mais  sus- 
ceptibles  d'une  giande  puissance  de  traction ,  et  ré- 
duites au  moindre  poids  possible ,  afin  de  pouvoir  passer 
sur  les  voies  de  garage  et  des  remises  qui ,  n'étant  desti- 
nées qu'à  des  vt^agons ,  sont  souvent  moins  consolidées 
que  la  voie  principale. 

•o  Elles  portent  nécessairement  leur  eau  et  leurs  autres 
approvisionnements  (664  et  suiv.)  ;  leur  outillage  est  fa- 
cilement réduit  par  les  ressources  ordinaires  que  fournît  la 
gare  et  peut-être  le  voisinage  des  ateliers.  En  tous  cas , 
la  condition  capitale  est  que  ht  machine  puisse  passer 
partout  sans  qu'on  ait  de  tenders  h  détaler.  Ici  encore  les 
iank-engines  sont  rationnels  et  même  de  rigueur. 

5*  Toutes  leurs  roues  sont  couplées ,  et  leur  écarte- 
ment  extrême  doit  être  limité  de  manière  à  ce  que  la  ma- 
cliine  puisse  être  tournée  sur  tontes  les  plaques  tour- 
nantes de  la  gare,  comme  les  wagons. 

^'^  Les  appareils  nécessaires  pour  faire  dormir  le  feu  et 


empêcher  la  sortie  des  flammèches  pouvant  mettre  le  feu 
dans  les  entrepôts  où  il  faut  pénétrer  ;  un  petit-cheval  ou 
une  pompe  à  main  (€25)  pour  alimenter  la  chaudière  à 
volonté  pendant  les  arrêts;  des  cuvettes  et  robinets  de 
vidange  pour  entretenir  la  propreté  de  la  chaudière ,  né- 
cessairement en  feu  pendant  plusieurs  jours  continus  ;  la 
facilité  d'inspecter  et  soigner  le  mécanisme  sans  avoir 
besoin  de  conduire  l'appareil  au-dessus  d'une  fosse; 
telles  sont  encore  les  conditions  essentielles  à  une  loco- 
motive de  gare  sous  peine  de  manquer  son  but. 

Le  tableau  L  du  chapitre  V  contient  les  dimensions 
comparées  de  diverses  machines  de  gares  ;  nous  croyons 
que  c'est  une  des  machines  où  îl  reste  le  plus  encore  à 
étudier  pour  la  rendre  propre  à  sa  destination  spéciale. 
Jusqu'ici  elle  est  trop  lourde ,  trop  peu  maniable ,  trop 
compliquée ,  et  le  mécanisme  est  peu  abordable.  Un  jour 
certainement  son  emploi  se  généralisera,  non-seulement 
sur  les  chemins  de  fer,  mais  dans  toutes  sortes  de  grands 
entrepôts,  sur  les  ports,  etc.,  où  elle  permettra  d'ap- 
porter de  notables  économies  dans  les  frais  de  manu- 
tention, aujourd'hui  si  coûteux  pour  le  commerce.  S'il 
est  vrai  qu'un  jour  des  voies  de  chemins  de  fer  appor- 
ten  t ,  jusque  dans  le  centre  des  villes ,  les  marchandises 
encombrantes,  ce  sera  à  l'aide  de  ces  puissantes  locomo  • 
tîv«9  à  très-petite  vitesse  dont  l'avenir  appelle ,  disons- 
notis,  de  grandes  études. 

718.  Les  locomotives  que  nous  appelons  fxeeptionnelks 
soBi  celles  qui  sortent  tout  à  fait  des  conditions  babi- 
toetles  de  l'exploitation  des  chemins  de  fer.  Telles  sont 
les  machines  qui  desservent  des  voies  d'ime  largeur  autre 
qae  celles  des  chemins  de  fer  ordinaires ,  ou  qui  servit  à 
monter  des  rampes  d*uiie  inclinaison  imisîtée.  Ces  der- 
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nières  n'étaient  guère  jusqu'ici  que  des  tours  de  force; 
mais  elles  commencent  à  se  généraliser  sur  toutes  les 
voies  ordinaires  poiu:  les  trains  de  marchandises. 

Dans  la  même  classe ,  nous  rangeons  aussi  ces  loco- 
motives ,  souvent  restées  seules  en  leur  genre,  qu'on  doit 
regarder  comme  des  essais  de  solution  de  tel  ou  tel  pro- 
blème ,  et  qui  ont  au  moins  un  intérêt  historique. 

Parmi  ces  machines ,  les  unes  ne  diffèrent  des  locomo- 
tives ordinaires  que  par  la  dimension ,  beaucoup  plus 
grande,  de  la  chaudière  et  des  organes.  Les  autres, 
quoique  identiques  aux  premières  par  le  fond  du  sys- 
tème ,  ont  au  contraire  des  dispositions  toutes  spéciales. 

Le  tableau  M  du  chapitre  V  donne  les  dimensions  com- 
parées des  unes  et  des  autres. 

La  légende  et  les  notes  jointes  à  ce  tableau  indique- 
ront leur  but  et  le  service  qu'elles  ont  effectué. 

SECTION  SIXIÈME. 

CONDUITE  DES  LOCOMOTIVES. 

$  1.  •—  Des  personnes  employées  à  la  conduite. 

719.  Bien  que  la  conduite  des  locomotives  soit  basée  sur 
les  mêmes  principes  généraux  que  celle  des  autres  ma- 
chines à  vapeur  (2  33,  338,  ô5i),  elle  exige  du  mécani- 
cien une  aptitude  et  une  attention  toutes  spéciales  à  cause 
de  la  vitesse ,  de  la  multiplicité  des  manœuvres  à  effec- 
tuer avec  autant  de  précision  que  de  promptitude,  de 
la  délicatesse  de  la  machine  réduite  dans  ses  principaux 
organes  aux  plus  faibles  dimensions  possibles,  de  la 
gravité  des  accidents  qui  surviennent  avec  une  instanta- 
néité qui  ne  laisse  pas  le  temps  de  se  reconnaître. 
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Ajoutons  qu'à  la  différence  des  conducteurs  de  ma- 
chines fixes  ou  marines ,  qui  n'ont  guère  qu'à  exécuter 
des  ordres  transmis,  le  mécanicien  d'une  locomotive, 
seul  sur  sa  machine,  presque  sans  contrôle  et  sans  con- 
seils aux  instants  difficiles,  est  par  là  même  chargé 
d'une  grande  responsabilité. 

720.  Les  locomotives  actuelles  ont  besoin  de  deux 
hommes  pour  la  conduite  :  un  mécanicien  et  un  aide 
nommé  chauffeur  (art.  1 8  et  74  de  l'ordonnance  de  1846 
sur  les  chemins  de  fer) .  Le  service  de  la  traction  em- 
ploie en  outre  une  ou  plusieurs  personnes  chargées  de 
soigner  les  roues ,  boîtes  à  graisse  et  attelages  des  trains. 
L'influence  de  ces  appareils  sur  le  travail  du  remor- 
queur est  trop  directe  pour  que  l'ingénieur  du  service 
de  remorquage  ne  prenne  pas  sous  sa  direction  cette 
partie  des  véhicules. 

Le  mécanicien  est  chargé ,  à  proprement  parler,  de  la 
conduite  ;  il  opère  les  manœuvres  de  la  machine,  il  donne 
avec  le  sifflet  à  vapeur  les  signaux  prescrits ,  il  veille  à 
l'entretien  de  la  machine ,  il  est  responsable  de  sa  pro- 
preté ,  il  y  fait  en  route  et  dans  les  stations  les  répara* 
tions  urgentes  qui  ne  demandent  pas  le  secours  des 
ateliers;  il  est  ouvrier  monteur;  l'isolement  de  toute  as- 
sistance des  ingénieurs  en  route  exige  qu'il  soit  homme 
d'action  et  d'initiative ,  plus  instruit ,  plus  expérimenté 
qu'un  mécanicien  ordinaire  dans  les  usines,  plein  de  sang- 
froid  ,  doué  d'une  bonne  vue ,  robuste  et  courageux. 

Un  mécanicien  n'est  généralement  pas  admis  à  con- 
duire sans  avoir  fait  environ  deux  ans  de  noviciat.  On 
en  verra  ci-après  les  conditions.  (Voyez  aussi  n*'  SSg  et 

suiv.  ) 
Le  chauffeur  charge  le  combustible  dans  le  foyer  sur 


l'ordre  du  mécanicien  ;  sur  cet  ordre  aussi ,  il  manœuvre 
le  frein ,  il  pique  la  grille  (s43) ,  il  graisse  les  articulaUons 
dans  la  machine ,  il  la  nettoie ,  et  il  aide  généralement 
dans  toutes  ses  opérations  le  mécanicien ,  dont  il  n'est  pas 
rbomme  de  peine ,  mais  l'apprenti  faisant  son  noviciat 

Les  graisseurs  et  visiteurs  font  à  chaque  arrêt  l'examen 
des  roues ,  des  lessorts  d'attelage  ou  de  suspension  et  des 
tampons  de  choc,  pour  s'assurer  qu'ils  sont  dans  l'état 
voulu  (n""  577  et  suivants)  ;  ils  examinent  chaque  boire  à 
graisse,  refroidissent  à  coups  d'arrosoir  les  fusées  qui 
ont  chauffé  dans  le  frottement,  nettoient  les  boîtes  à 
graisse,  remplissent  leurs  réservoirs ,  prennent  note  de 
tout  ce  qui  s'est  présenté  d'anormal  dans  le  voyage  ;  ils 
notent  aussi  les  heures  précises  d'arrivée  aux  stations  et  les 
heures  de  départ,  les  retards,  les  avances,  les  accidents 
de  toutes  sortes,  les  poteaux  kilométriques  près  desquels 
la  voie  est  mauvaise.  Ils  dressent  de  tout  un  rapport  :  ils 
doivent  savoir  lire  et  écrire  couramment ,  bien  connaître 
le  service  et  le  matériel  des  chemins  de  fer. 

72 1 .  La  place  des  graisseurs  et  visiteurs  est  dans  un 
wagon  où  un  compartiment  spécial  leur  est  réservé; 
mais  ils  doivent  être  proprement  vêtus ,  afin  de  pouvoir 
se  placer  dans  tout  wagon  dont  la  m^che  peut  avoir 
besoin  d'être  examinée  par  eux. 

La  place  du  mécanicien  et  du  chauffeur  est  sur  la 
plate- forme  installée  à  l'arrière  du  foyer  de  la  machine. 

Il  faut  éviter  de  se  placer  devant  le  levier  de  relevage, 
qui  peut  se  déclancher  et  frapper  dangereusement  en 
pleine  poitrine,  non  plus  que  devant  la  porte  du  foyer 
ouvert,  d'où  la  flamme  et  les  gaz  peuvent  s'échapper  in- 
stantanément; il  faut  se  tenir  debout,  ferme  et  carré- 
ment, mais  sans  roideur  dans  les  genoux  et  les  jarrets. 
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sinon  on  éprouve  bientôt  une  extrêroe  fatigue  \  il  faut 
éviter  enfin  de  se  tenir  un  pied  sur  la  machine  et  l'autre 
sur  le  tender^  car  ceux-ci  venant  à  se  séparer  par  la  rup- 
ture des  attelages,  les  exemples  n'en  sont  pas  rares,  on 
ser^dt  broyé  sous  les  roues  en  tombant.  Le  mécanicien  ne 
doit  quitter  la  plate-forme  pour  circuler  autour  de  la  ma- 
chine que  dans  le  cas  d'absolue  nécessité,  s'il  est  d'ailleurs 
sûr  de  lui  et  sans  dédaigner  les  précautions;  à  plus 
forte  raison  doit~il  craindre  d'en  charger  son  chauffeur, 
aide ,  élève  ou  compagnon  moins  habitué  que  lui« 

Il  leur  est  absolument  interdit  de  descendre  ou  mon- 
ter quand  la  machine  marche,  si  ce  n'est  à  de  faibles 
vitesses  et  s'il  y  a  nécessité» 

Pour  faciliter  la  visite,  absolument  nécessaire  en  mar- 
che, nos  machines  françaises  sont,  à  l'imitation  de  la 
Gauloise i  première  locomotive  de  M^  Gavé,  pourvues 
tout  autour  d'une  large  plate-bande  où,  grâce  aux  mains- 
courantes  disposées  sur  la  chaudière  ^  on  peut  circuler 
presque  sans  danger»  Il  faut  cependant  recommander 
aux  novices  de  ne  pas  s'y  promener  avant  d'être  sûrs 
d'eux. 

Quelque  pénible  qu'il  soit  d'ôtre  sur  une  locomotive  en 
cas  de  mauvais  temps,  on  a  dû ,  sur  la  demande  même 
des  mécaniciens  gênés  dans  leurs  manœuvres  >  renoncer 
à  tout  autre  abri  que  celui  qui  résulte  naturellement  de 
la  présence  du  garde-corps  en  tôle  pleine^  dont  la  plate- 
forme est  entourée,  et  de  la  boite  à  feu ,  qu'on  peut  sur- 
monter d'un  écran  atteignant  la  hauteur  du  col  au  plus« 
(Voyez  n**  673.) 

T2%  Vhygiéne  des  employés  de  chemin  de  fer  offre 
quelques  particularités  importantes  concernant  le  vête^ 
ment  et  la  nourriture. 
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Le  vêiemmi  des  mécanicieos  et  chauffeurs  doit  être 
chaud ,  imperméable,  enveloppant  bien  le  corps,  princi- 
palement la  poitrine.  Le  plus  commode,  comme  le  plus 
durable,  consiste  en  une  veste  ou  habit  dit  de  chasse,  en 
fort  velours  à  côtes,  de  couleur  brune  ou  grise,  avec  un 
pantalon  assez  large,  de  même  étoffe.  Pour  les  conserver 
propres ,  on  les  recouvre  en  service  d'une  cotte  et  d'un 
bow^eron  de  toile.  Quand  il  pleut  on  s'enveloppe  dans 
un  long  et  étroit  caban  de  drap  épais,  imperméable, 
doublé  ordinairement  en  peau ,  croisant  et  boutonnant 
bien  du  haut  jusqu'en  bas,  muni  enfin  d'un  capuchon 
pour  protéger  la  tête.  Celle-ci  est  coiffée  d'une  chaude 
casquette  qui  en  prend  la  forme,  comme  le  col  et  les 
ordlles,  et  s'attache  sous  le  menton ,  de  manière  que  le 
vent  ne  l'enlève  pas.  Tel  est  le  seul  ensemble  de  vête- 
ments qu'on  puisse  recommander.  Le  caoutchouc ,  im- 
perméable sans  doute,  se  coupe,  se  dissout  par  la 
moindre  tache  d'huile  et  n'est  d'aucune  durée.  Ce  serait 
rendre  un  grand  service  aux  chemins  de  fer  que  d'imagi- 
ner quelque  étoffe  solide,  durable,  chaude,  vraiment  im- 
perméable et  d'un  prix  modéré. 

Éviter,  même  dans  les  chaudes  journées  d'été,  les 
vêtements  trop  légers  et  trop  ouverts;  supportables 
peut-être  dans  les  temps  d'arrêt,  ils  deviendraient  im- 
puissants à  protéger  contre  le  refroidissement  de  tempé- 
rature qui  accompagne  toujours  plus  ou  moins  la  marche. 

La  nourriture  des  mécaniciens  et  chauffeurs  de  loco- 
motives doit  être  substantielle,  tonique  et  même  un  peu 
excitante.  Si  l'usage  modéré  des  boissons  chaudes  et  spi- 
ritueuses  leur  est,  jusqu'à  un  certain  point,  recom- 
mandé, combien  doivent-ils  en  redouter  l'excès  s'ils 
songent  à  leur  responsabilité  et  à  la  confiance  qui  met  en 
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leurs  seules  mains  la  sécurité  du  train  et  la  vie  de  plu- 
sieurs centsdnes  de  voyageurs  ? 

Quant  aiu:  maladies  spéciales  auxquelles  expose  le 
service  des  chemins  de  fer,  on  ne  peut  guère  nommer 
que  les  rhumatismes,  faciles  à  prévenir  par  les  soins  ap- 
portés dans  le  vêtement  contre  l'humidité  et  le  refroidis- 
sement, ainsi  que  Tinflammation  des  yeux  par  suite  du 
vent,  des  escarbilles  lancées  hors  du  tender  ou  par  la 
cheminée ,  et  de  la  poussière  soulevée  de  la  voie  ;  celle-ci 
est  parfois  si  incommode,  notamment  dans  les  parties 
de  voie  balastëes  avec  du  grès  fin,  et  dans  la  conduite  à 
deux  machines  pour  le  mécanicien  qui  marche  le  second , 
qu'on  ne  saurait  alors  trop  recommander  l'usage  de  ces 
luoettes  entoiurées  de  toile  métallique,  bien  connues 
sur  les  chemins  de  fer  et  chez  les  opticiens. 

723.  Outre  les  mécanicien,  chauffeur,  graisseurs  et  visi- 
teurs, tout  train  est  accompagné  par  un  certain  nombre 
d'enaployés.  Il  importe  donc  que  la  hiérarchie  soit  bien 
précisée.  (Voyez  n*  56 1.) 

La  loi  de  1 846  se  borne  à  prescrire  que  lorsque  deux 
machines  remorquent  un  train  ,  la  première  doit  régler  la 
marche  (art.  20),  et  que  le  chef  de  train  a  autorité  sur 
tous  les  employés  qui  accompagnent  avec  lui  le  convoi. 
L'usage  des  chemins  de  fer  est  que  le  mécanicien  lui 
soit  soumis  comme  tous  les  autres  dans  tout  ce  qui  touche 
le  service ,  mais  non  dans  ce  qui  regarde  le  maniement 
de  la  machiné.  Ainsi  le  chef  de  train  donne  au  mécani- 
cien l'ordre  de  partir,  de  faire  halte ,  de  précipiter  sa 
marche,  de  la  ralentir,  de  prolonger  ou  raccourcir  les 
temps  d'arrêt  ;  ce  sont  des  ordres  auxquels  le  mécani- 
cien doit  se  conformer.  Mais  on  lui  commande  ou  on  lui 
défend  d'alimenter  sa  chaudière,  de  jeter  son  feu ,  de 
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conduire  d'une  certaine  manière ,  de  détendre  sa  va- 
peur, etc.  ;  ce  sont  des  ordres  auxquels  il  est  impossible 
au  mécanicien,  seul  compétent,  de  se  conformer.  Ce 
peuvent  être  de  bons  avis,  mais  rien  autre  chose* 

Rien  n'est  donc  plus  délicat  dans  la  pratique  que  ces 
rapports  du  mécanicien  et  des  chefs  de  train  ou  chefs  de 
gares.  Quant  à  ces  derniers,  la  même  obéissance  qu'aux 
premiers  leur  est  due,  mais  il  serait  à  propos  que  leurs 
ordres  passassent  toujours  par  l'intermédiaire  du  chef  de 
train.  Quels  que  soient  les  ordres  que  reçoit  le  mécanicien 
de  l'un  de  ces  deux  chefs,  le  plus  sage  est  de  s'y  sou- 
mettre ,  après  s'être  borné  à  faire,  avec  calme  et  poli- 
tesse, ses  observations  sur  l'inconvénient  des  ordres 
donnés ,  sauf  ensuite  à  faire  son  rapport  à  ses  propres 
chefs.  Il  va ,  toutefois ,  sans  dire  que  la  désobéissance 
est  pour  lui  un  devoir  quand  les  ordres  qu'on  lui  donne 
peuvent  amener  des  accidents. 

S  II.  —  GonnalssaDoe  dea  règlements. 

724.  Le  service  actif  des  chemins  de  fer  est  réglementé 
par  : 

Les  lois  du  i5  juillet  i845,  sur  la  police  des  chemins 
de  fer  ; 

L'ordonnance  royale  du  iS  novembre  1846  ; 

Les  ordonnances  générales  et  spéciales  de  police  ; 

Le  cahier  des  charges  de  la  compagnie; 

Divers  règlements  et  circulaires  ministériels  ; 

Les  ordres  de  service  des  ingénieurs  en  chef  et  direc- 
teurs d'exploitation. 

Bien  qu'un  axiome  de  droit  dise  que  personne  n'est 
censé  ignorer  la  loi ,  en  fait  il  serait  dérisoire  de  deman- 


der  aux  employés  à  la  conduite  des  trains  de  connaître 
toutes  ces  prescriptions,  bien  qu'un  grand  nombre  d'entre 
elles  règlent  leurs  devoirs. 

Mais.il  existe  sur  tout  chemin  de  fer  un  règlement  des 
mécaniciens ,  chauffeurs,  graisseurs,  visiteurs,  chefs  de 
train,  etc.,  que  chacun  doit  porter  sur  soi  et  connaître 
sans  que  jamais  l'iguorance  en  soit  excusable.  Les  pres- 
criptions principales  des  lois,  ordonnances  et  règlements 
généraux  y  sont  relatées  et  expliquées.  L'ordonnance 
de  1846  exige  même  (art.  78)  que,  outre  les  prescrip- 
tions particulières  de  la  compagnie  à  ses  employés ,  ce 
règlement  contienne  un  extrait  textuel  de  la  loi  du 
1 5  juillet  1 845  et  de  ladite  ordonnance  de  1 846. 

723.  Il  importe  d'examiner  ici  quelques-unes  de  ces 
prescriptions  qui  ont  une  grande  gravité. 

L'art.  39  de  l'ordonnance  de  1846  interdit  au  mécani- 
cien de  laisser  monter  personne  sur  la  machine  sans  auto- 
risation du  directeur  ou  de  l'ingénieur  de  la  ligne.  Les  in- 
génieurs des  mines  et  des  ponts  et  chaussées,  ainsi  que  les 
commissakes  spéciaux  de  police,  y  sont  admis  de  droit  (  1  ) , 
ainsi  que  les  ingénieurs  de  la  compagnie;  mais  ils 
'  doivent  être  munis  de  leur  carte  d'autorisation  pour  se 
faire  reconnaître  ;  cette  prescription  est  une  des  plus  sé- 
vères du  service  ;  le  règlement  des  compagnies  y  ajoute 
la  défense  de  parler  aux  personnes  présentes  sur  la  ma- 
cbine  et  de  détourner  l'attention  qu'on  doit  continuelle^ 
ment  à  la  voie  et  à  la  machine. 


(1)  La  surveillance  du  gouveroement  sur  les  chemins  de  fer  s'eieroe 
par  un  ingénieur  des  ponts  et  chau^isées  pour  la  voie ,  un  ingénieur  des 
mines  pour  le  matériel,  et  les  Inspecteurs  ou  commissaires  de  snrveil> 
lance  administrative.  Art,  51, 61»  et  ^  de  l'ordonnance  de  1846. 
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Quelque  périlleux  que  puisse  être  le  poste  du  méca- 
nicien et  de  son  chauffeur  sur  la  machine ,  jamais  ils  ne 
peuvent  l'abandonner  ;  Fart.  20  de  la  loi  du  1 5  juil- 
let 1 845  punit  le  simple  abandon  du  poste  pendant  la 
marche  par  un  emprisonnement  de  6  à  24  mois;  nous 
ne  croyons  cependant  pas  qu'ils  soient  punissables  quand, 
après  avoir  fait,  tout  ce  que  la  science  et  la  prudence 
prescrivent  pour  conjurer  un  sinistre ,  ils  échappent  à 
une  mort  certaine,  et  inutile  pour  les  voyageurs,  en 
sautant  en  bas  de  leur  machine. 

L'art.  36  de  l'ordonnance  de  1846  recommande  au  mé- 
cdnicien  de  surveiller  sans  cesse  l'état  de  la  voie  ou  de  la 
machine ,  et  d'obéir  ponctuellement  aux  signaux  de  ra- 
lentissement ou  d'arrêt  qu'on  lui  fait.  L'art.  16  exige  de 
lui ,  comme  de  la  compagnie,  que  la  machine  soit  bien 
entretenue  et  pourvue  de  ses  appareils  de  sûreté  ;  parmi 
ces  derniers,  l'art.  11  de  l'ordonnance  nomme  particu- 
lièrement les  appareils  contre  la  sortie  des  flammèches 
qui  pourraient  incendier  ;  les  règlements  de  la  compa- 
gnie et  les  circulaires  ministérielles  y  ajoutent  la  défense 
de  forcer  la  vapeur,  de  surcharger  lès  soupapes  de  sû- 
reté (2  2  4) ,  de  négliger  de  tenir  en  état  le.  manomètre  (218) 
ou  le  tube-jauge  (2 1 5) . 

Il  répond  des  accidents  .provenant  de  son  inattention 
et  de  ses  manœuvres  ;  aussi  est-il  seul  mattre  sur  sa  ma- 
chine ,  et  ses  chefs  eux-mêmes  lui  laissent  à  cet  égard  sa 
pleine  liberté. 

Quant  à  l'entrée  en  gare ,  l'ordonnance  de  1 840,  art.  3;, 
exige  que  la  machine  soit  complètement  arrêtée  avant 
d'atteindre  la  station  ,  de  manière  à  ce  qu'il  soit  besoin 
de  rouvrir  le  régulateur  pour  arriver  au  bout  du  quai  : 
il  a  toujours  été  entendu  que  cette  prescription  ne  s'ap- 
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pliquait  qu'aux  gares  dites  de  fin  de  ligne ,  où  la  locomo- 
tive ne  pourrait  arriver  au  bout  sans  heurter. 

726.  Toutes  ces  prescriptions  sont  fort  sérieuses,  car 
la  loi  du  1 5  juillet  i845,  art.  21,  punit  toute  contraven- 
tion aux.  lois  et  règlements  par  une  amende  de  16  à 
3oo  francs,  qui,  en  cas  de  récidive,  s'élève  au  double, 
plus  un  emprisonnement  de  3  à  5o  jours,  et  cela ,  même 
quand  il  n'y  a  pas  eu  d'accidents. 

Quand  il  y  a  eu  accident ,  l'article  19  punit  la  négli- 
gence ,  l'inattention  ou  l'imprudence  par  un  emprisonne- 
ment de  8  jours  à  6  mois,  plus  une  amende  de  5o  à 
1000  francs,  quand  il  n'y  a  eu  que  des  blessures;  s'il 
y  a  eu  des  victimes  tuées ,  la  prison  est  de  6  mois  à  5  ans, 
et  l'amende  de  3oo  francs  à  3ooo  francs. 

Si  l'accident  a  été  volontaire ,  la  peine  sera  la  con- 
damnation à  mort  en  cas  de  victimes  tuées ,  les  travaux 
forcés  s'il  n'y  a  eu  que  des  blessures  et  la  réclusion  dans 
les  autres  cas  (Art.  16). 

Mais  la  même  loi,  qui  a  dû  punir  si  sévèrement  les  acci- 
dents ,  a  protégé  aussi  les  attaques  contre  les  employés 
de  chemins  de  fer  dans  l'exercice  de  leurs  fonctions ,  en 
tes  punissant  comme  crime  de  rébellion  par  les  peines 
portées  au  Gode  pénal. 

$  III.  —  Connaissance  de  la  vole  et  do  service. 

727.  Connallre  la  voie  d'un  chemin  de  fer,  c'est  sa- 
voir où  sont  : 

!<"  Les  stations  et  points  de  la  ligne  où  il  faut  arrêter  ; 

2'*  Les  rampes  à  gravir,  les  pentes  à  descendre  et  les 
paliers ,  afin  de  ménager  en  conséquence  la  force  de  la 
machine; 
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5"  Les  voûtes ,  viaducs ,  remblais ,  courbes ,  croise- 
ments de  voies,  passages  à  niveau  des  routes,  en  un  mot, 
tous  les  points  de  la  ligne  qui  appellent  spécialement 
l'attention  du  mécanicien  ; 

Connaître  la  voie ,  c'est  encore  savoir  la  signification 
des  signaux  qui  s'y  donnent  par  drapeaux,  lanternes, 
disques ,  sons  de  cloches ,  coups  de  cornet  et  de  sifflet , 
poteaux  indicateurs ,  etc. 

Quant  à  la  connaissance  des  mouvements  de  terrains 
tels  que  courbes,  rantjpes  et  remblais,  le  meilleur  moyen 
est  de  les  étudier  sur  les  cartes  de  tracés. 

Sur  la  plupart  des  lignes  de  France  et  d'Angleterre , 
les  mouvements  de  terrain  sont  indiqués  à  l'aide  de  po- 
teaux d'une  forme  spéciale ,  parlant  en  quelque  sorte  aux 
yeux ,  visibles  de  loin  et  placés  de  distance  en  distance 
le  long  de  la  voie  ;  car  il  faut  que  le  mécanicien  con- 
naisse toujours  d'avance  l'état  du  terrain  qu'il  doit  par- 
courir, afin  de  préparer  sa  locomotive  au  surcroît  de  force 
qu'il  devra  procurer,  ou  à  l'économie  de  force  qu'il 
pourra  ménager» 

728.  L'administration  du  chemin  de  fer  fournit  à  ses  em- 
ployés tous  les  renseignements  à  l'égard  des  signaux.  Ils 
offrent  d'assez  notables  différences  sur  les  diverses  lignes. 
Mais  ils  sont  toujours  de  quatre  espèces,  savoir  :  Si- 
gnaux d'arrêt ,  de  ralentissement,  de  libre  voie  et  d'an- 
nonce. 

Les  premiers  exigent  immédiatement  l'arrêt  rapide  du 
train  ; 

Les  seconds  demandent  un  ralentissement  très-sen- 
sible de  la  marche  :  l'article  iy  de  l'ordonnance  de  i846 
l'exige  particulièrement  aux  croisements  de  lignes ,  et  il 
faut  même  que  le  ralentissement  soit  tel  qu'on  puisse  de 
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suite  arrêter  le  train  par  le  serrage  des  freins  en  cas 
de  besoin; 

Les  signaux  de  voie  libre  avertissent  que  le  train 
peut  en  sûreté  continuer  son  allure; 

Les  signaux  d'annonce  appellent  l'attention  des  em- 
ployés sur  un  fait  exceptionnel  dont  ils  ont  besoin  d'être 
avertis ,  comme ,  par  exemple ,  le  passage  d'un  train 
extraordinaire  ou  la  présence  d'un  train  voisin. 

Parmi  les  signaux,  les  uns  sont  donnés  par  le  mécani- 
cien ,  les  autres  le  sont ,  pour  l'avertir  lui-même,  par  les 
employés  de  la  voie  :  ce  sont  ces  derniers  surtout  qui 
varient  d'une  ligne  à  l'autre,  sinon  dans  leur  signifi- 
cation ,  du  moins  dans  leur  forme.  Il  importe  donc  que  le 
mécanicien  lise  attentivement  les  instructions  qui  sont 
rédigées  dans  ce  but.  Quant  aux  signaux  donnés  par  le 
mécanicien ,  ils  ont  lieu  presque  tous  par  le  sifflet  à  va- 
peur qui  existe  sur  la  machine  :  l'article  58  de  Tordon- 
de  1 846  et  tous  les  règlements  exigent  que  le  mécanicien 
siffle  à  Tappi'oche  des  stations,  des  passages  à  niveaux 
principaux,  à  l'entrée  et  à  la  sortie  des  souterrains  et  des 
tranchées  en  courbe;  enfin,  quand  la  voie  n'est  pas 
libre  ou  qu'une  personne  s'y  promène. 

Plusieurs  règlements  exigent  en  outre ,  sans  que  la  loi 
Tait  prescrit ,  que  le  mécanicien  siffle  pour  appeler  les 
gardes-lignes  qui  ne  sont  pas  à  leur  poste  et  à  la  ren- 
contre des  trains  qui  se  croisent.  Cette  dernière  prescrip- 
tion ,  tout  à  fait  inutile ,  est  fort  désagréable  pour  les 
voyageurs  :  la  première  a  bien  souvent  causé  la  mort  des 
gardes-lignes  qui,  sortant  tout  endormis  de  leurs  guérites, 
où  ils  se  sont  laissé  gagner  par  le  sommeil ,  ont  été  pris 
sur  la  voie  par  le  train  arrivé  sur  eux  à  Timproviste.  Le 
mécanicien  ne  doit  donc  siffler  que  de  loin  pour  appeler 
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le  garde-ligne ,  afin  de  lui  donner  le  temps  d*ètre  à  son 
poste. 

En  général,  c'est  une  grande  faute  que  d'abuser  des 
signaux  et  de  les  multiplier  sans  véritable  nécessité.  Les 
employés  s'habituent  à  ne  plus  y  attacher  l'huportance 
qu'ils  méritent,  quoique  l'article  37  de  l'ordonnance 
de  1 846  leur  ait  enjoint  d'y  obéir  sans  s'inquiéter  de  leur 
opportunité. 

729.  Dans  le  service  ^  le  conducteur  doit  connaître 
trois  choses  : 

1*  Les  stations  où  il  devra  s'an*ëter,  afin  de  ménager 
sa  vapeur,  fermer  à  temps  le  régulateur,  et  manœuvrer 
utilement  les  freins ,  de  manière  à  pai*venir  à  la  station 
sans  secousses  et  sans  la  dépasser,  ce  qui  est  puni  d'une 
amende ,  peu  considérable  il  est  vrai  ; 

2^  L'espace  compris  entre  les  stations  et  l'heure  à 
laquelle  il  faut  y  arriver,  afin  de  régler  convenablement 
la  marche,  de  manière  à  arriver  sans  avance  ni  retard  et 
sans  excéder  une  vitesse  raisonnable  ; 

S**  Le  poteau  kilométrique  ou  bien  la  station  où  les 
trains  doivent  se  croiser,  se  joindre  ou  s'éviter  en  se 
garant. 

Ces  deux  derniers  points  sont  réglés  par  le  livret  ou 
tableau  de  la  marche  des  trains  que  l'administration  re- 
met au  mécanicien. 

Il  serait  bien  à  désirer,  dans  l'intérêt  de  la  sécurité , 
que  le  service  des  chemins  de  fer  une  fois  établi  ne  fût 
plus  changé.  Peu  à  peu ,  chaque  employé ,  depuis  le  chef 
de  gare  et  le  mécanicien  jusqu'au  dernier  garde -ligne, 
le  posséderait  par  cœur,  et  la  moindre  perturbation  éveil- 
lerait la  prudence  de  tous  les  employés  à  la  fois.  Il  est 
à  remarquer  que  c'est  en  général  au  début  d'un  nouveau 
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service  qu'il  y  a  ces  confusions ,  desquelles  résultent  les 
rencontres  de  trains.  Gomment  veut-on  que  tous  les  em- 
ployés puissent»  dès  les  premiers  jours»  posséder  dans 
leur  tète  un  service  d'une  centaine  de  trains ,  peut-être , 
qui  se  croisent  et  peuvent  se  rattraper  avec  des  vitesses 
différentes  ? 

Avant  d'arriver  au  service  définitif,  il  est  évident  qu'il 
faut  tâtonner  en  modifiant  l'organisation  des  trains  suivant 
les  convenances  légitimes  de  localités.  Qu'avant  d'ar- 
rêter ce  service ,  on  combine  longtemps,  qu'cHi  consulte 
les  chefs  de  gares  et  les  principaux  intéressés ,  c'est  le 
devoir  des  directeurs  de  l'exploitation  ;  mais  une  fois  qu'il 
existe  un  'service  satisfaisant  les  diverses  exigences 
dans  une  juste  mesure,  qu'on  ne  le  change  plus  ;  qu'on 
s'assure  que  les  employés  le  possèdent  bien  dans  la  mé- 
moire ;  et  que ,  tout  au  plus  dans  la  morte-saison  ^  on  se 
contente  de  supprimer  quelques  trains  sans  modifier  la 
marche  des  autres. 

La  preuve  que  notre  vœu  n'offre  rien  d'impossible,  c'est 
qu'il  s'est  réalisé  en  France  et  à  l'étranger  sur  quelques- 
unes  des  lignes  les  plus  fréquentées. 

Dans  l'organisation  des  trains ,  on  combine  d'abord  la 
marche  de  ceux  dits  express  ou  à  grande  vitesse  :  c'est 
pour  eux  que  la  voie  doit  être  toujours  libre  ;  l'impétuo- 
site  de  leur  course ,  la  promptitude  avec  laquelle  ils  at- 
teignent les  obstacles  qui  leur  barrent  le  passage ,  les 
rendent  plus  redoutables  que  les  autres ,  et  comme  la  na- 
ture même  de  ce  service  exige  qu'Os  atteignent  leur  but 
sans  retard ,  c'est  à  eux  qu'il  faut  sacrifier  la  marche  des 
autres  trains. 

Une  fois  la  marche  des  trains  express  organisée ,  on 
combine  celle  des  convois  de  voyageurs  à  vitesse  ordi- 
IT.  20 
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naire,  pui$  le  Service  des  trains  de  marchàndised  que 
Ton  sacrifie  aux  autres  et  que  Ton  gare  dans  les  stations 
sur  des  voies  détournées  4  de  manière  à  ce  que  les  trains 
rapides  aient  toujours  devant  eux  une  voie  libre  où  ils 
puissent  sans  dtmger  s'élancer  en  vitesse. 

S  IV.  —  CoBdUlte  et  foand^uvtet. 

730.  Avant  d'employer  une  locomotive  neuve  ou  sor- 
tant de  subir  des  réparations  considérables  dans  ses  or- 
ganes fondamentaux ,  les  règlements  administratifs  veu- 
lent que  ces  machines  aient  été  vues,  essayées  et  reçues 
par  l'ingénieur  des  mines  chargé  dans  F  arrondissement 
de  r  inspection  des  chemins  de  fer.  On  écrit  soit  à  lui- 
même,  soit  au  préfet  de  police.  On  prend  rendes- vous 
avec  r  ingénieur  ;  on  allume  la  machine ,  on  la  tient  prête 
pour  le  moment  de  son  arrivée,  et  on  fait  faire  à  la  ma- 
chine un  voyage  d'essai  sur  i5  ou  ao  kilomètres  de  par- 
cours au  moins,  sans  remorquer  bien  entendu  aucun 
train  de  voyageurs. 

Après  s'être  assuré  que  la  machine  est  bien  construite, 
susceptible  de  fonctionner  régulièrement  et  garnie  de 
tous  les  accessoires  requis  par  les  règlements,  l'ingé- 
nieur fait  délivrer  le  permis  de  service.  Dès  lors  elle 
appartient  au  matériel  de  la  compagnie;  elle  reste  ce- 
pendant soumise  à  l'inspection  de  l'ingénieur  des  oiines, 
qui  peut  la  condamner  dès  qu'elle  n'offre  plus  de  sécu- 
rité. Elle  est  alors  placée  comme  sous  séquestre,  et  la 
compagnie  ne  peut  la  fsàîQ  servir  d'aucune  manière,  jus- 
qu'à ce  que  de  nouveaux  essais  et  une  nouvelle  autorisa- 
tion aient  fait  lever  l'interdiction. 

730  6t«.  La  préparation  préliminaire  du  mécanicien, 
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c'e»t'4Hdird  I»  tlslte  de  ib  aitohui64  l'cftbal  arant  te  ser- 
tice  9  les  gsniitiiresi  la  purge  des  cyliddrdci  el  le  gnàlh 
Èkge  éofoi  il  est  parlé  au  ebapîtl'e  IV  du  préiiiier  voluirie, 
demandedt  pour  les  locomotives  un  soin  particulier  ;  edr 
il  n*est  guère  possiide  de  prévenir  en  marche  les  eon- 
séquences  d'une  ptéparation  insuffisadte  «  et  il  fatit  at- 
tendre la  prochaine  station  ou  arrêter  en  route ,  ce  qui 
Dé  doit  avoir  lieu  qu'en  cas  d'absolue  nécessité. 

Il  reste  d'ailleurs  peu  de  chose  b  ajouter  aUx  rtgles 
générales  exposées  dads  le  première  partie  sur  le  gouver- 
nement des  machines  et  chaudières  à  vapeur  («35  et 
suîVm  9i2  et  suiv.). 

Uempliuage  de  là  chaudière  {4  5S)  se  fait  par  imé  chute 
d*eau  élevée  ou  par  une  pompe  «  dont  le  tuyau  s'adapte 
su  bout  de  lun  des  robinets  dits  de  vidange  («ai)  qui 
existent  au  bas  de  la  boîte  à  feu ,  et  qu'on  ferme  Idrsque 
les  indicateurs  de  niveau  accusent  une  couche  d'eâu 
d'environ  lè  eentiUiètres  au^essus  du  ciel  dil  foyëti 

li  allumage  se  fait  a|vè8  les  précautions  indlc^uées  au 
v^sdbf  en  présentant  sbus  la  griUe  une  torche  de  résine 
qui  enflamme  les  fagots  de  menu  bois  placés  dans  le 
fo»d  du  foyer,  comide  il  est  dil  au  n'  %^  \  oU  donne  à 
ces  fagots  o'^iiô  de  long  sur  o",«5  de  diamètre.  Quand 
le  bois  dofat  ils  se  composent  n'est  pas  trop  menu ,  il 
Sttiflt  de  cinq  ou  six  fagots  pour  bien  allumer  une  1qo9^ 
mctive  ordinaire. 

Il  existe  dans  les  grands  dépôts  de  machines  sur  les  cbe* 
mlns  de  fer  un  autre  système  plus  rapide  d'allumage  ;  II 
consiste  à  prendre,  dans  un  four  construit  dans  ce  but^  du 
combustible  embrasédont  on  remplit  à  moitié  lefoyer  de  la 
machine  à  allumer.  On  remplit  le  reste  du  foyer  par  petites 
charges  successives  de  combuMlble  froid,  de  four  devtisit 
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être  construit  dans  la  remise  des  machines  où ,  non-seu- 
lement pendant  l'hiver,  mais  aussi  pendant  les  nuits 
d'une  notable  partie  de  l'année ,  on  est  dans  l'usage  d'al- 
lumer du  feu ,  soit  pour  le  bien-être  des  mécaniciens , 
soit  pour  ne  pas  laisser  dans  les  remises  une  humidité 
nuisible  aux  machines  dont  elle  rouille  les  parties  polies. 

Ce  foyer  pourrait  être  surmonté  d'une  petite  chaudière, 
dont  la  vapeur,  arrivant  par  un  tube  à  la  base  de  la  che- 
midée  de  la  locomotive  qu'on  allume,  y  déterminerait  de 
suite  un  rapide  tirage  capable  de  la  faire  monter  très- 
vite  en  pression. 

Une  fois  la  machine  allumée,  il  ne  reste  plus  qu'à 
entretenir  le  feu  dans  le  foyer  et  à  lui  donner  les  soins 
indiqués  au  n""  a  34* 

Quant  aux  garnitures  et  au  graissage ,  nous  n'avons 
rien  à  ajouter  à  ce  qui  a  été  dit  sur  ce  sujet  au  chap.  IV 
de  la  première  partie. 

731 .  Dès  que  la  machine  est  suffisamment  en  pres- 
sion ,  il  faut  se  hftter  de  la  promener  pour  T essayer  (55;) 
et  pour  faire  jouer  ses  pompes  alimentaires ,  si  elles  sont 
solidaires  avec  la  machine  et  qu'il  n'y  ait  ni  petit-che- 
val (aSi)  ni  autre  appareil  (62  5)  pour  envoyer  l'eau 
dans  la  chaudière.  A  cet  effet,  on  réserve  une  voie 
spéciale  longue  de  5oo  mètres  au  moins ,  sur  laquelle  on 
promène  la  machine  pendant  quelques  minutes  ;  ou  bien 
il  existe  sur  une  des  voies  un  appareil  consistant  en  deux 
galets  mobiles,  montés  sur  un  essieu  et  dont  le  cercle 
de  roulement  vient  affleurer  les  rails.  On  y  conduit  les 
roues  motrices,  on  cale  les  roues  de  support,  on  ouvre 
doucement  le  régulateur,  les  roues  motrices  mordent 
sur  les  galets ,  elles  tournent  et  le  mécanisme  joue,  sans 
que  la  locomotive  se  déplace. 
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Pendant  cet  essai  »  on  ouvre  les  robinets  pui^eurs  des 
cylindres ,  et  on  s'assure  que  tout  est  régulier  dans  la 
machine. 

BieQ  que  la  préparation  de  la  machine  se  fasse  ordi- 
nairement par  les  employés  du  dépôt  (766)  on  ne  saurait 
trop  recommander  au  mécanicien  de  venir  lui-même  en 
examiner  l'état  avant  Theure  du  départ,  se  souvenant 
du  proverbe  :  Il  n'est  pour  voir  que  l'œil  du  maître. 

732.  Aussitôt  rendu  au  dépôt  »  le  mécanicien  prend  con- 
naissance des  ordres  de  service ,  ne  pouvant  jamais  pré- 
tendre les  ignorer  dès  qu'ils  ont  été  affichés  en  leur  lieu 
ordinaire  ;  il  vérifie  l'état  de  ses  approvisionnements  et 
des  agrès  de  toute  nature  ;  il  graisse  toutes  les  articula- 
tions et  parties  frottantes ,  et  il  vérifie  l'état  des  diffé- 
rents clavetages,  ainsi  qu'il  est  expliqué  au  chapitre  IV 
du  premier  volume. 

A  l'heure  prescrite ,  il  va  se  mettre  en  tête  du  train. 
Dans  le  trajet  »  pour  s'y  rendre ,  il  inspecte  le  jeu  du 
mécanisme  et  ouvfe  les  purgeurs ,  mais  après  quelques 
tours  de  roues  seulement  »  afin  que  le  suif  versé  dans  les 
cylindres  ait  le  temps  de  les  lubrifier  et  ne  soit  pas 
évacué  par  les  purgeurs. 

En  approchant  de  la  gare,  il  ralentit  sa  marche»  attend 
pour  venir  s'atteler  au  train  qu'on  lui  en  donne  le  signal  ; 
il  s'y  rend  très -lentement,  le  chauffeur  étant  prêt  à 
tourner  le  frein  au  premier  ordre. 

Une  fois  en  tête  du  train ,  le  mécanicien  s'informe  du 
nombre  de  wagons  qu'il  va  conduire,  afin  de  propor- 
tionner la  puissance  de  la  machine  à  la  résistance  donnée. 
S'il  a  droit,  en  raison  de  ce  nombre ,  à  prendre  le  secours 
d'une  seconde  locomotive,    il  importe  qu'il  se  décide 
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inwâdîMflpMpI  à  la  demander  oii  à  la  reftiser»  lorsqoe 
le  règlemaot  lui  en  laisse  la  liberté. 

Au  moment  de  démarrer,  la  chaudière  doit  être  à  sa 
pression  normale  maxima,  le  feu  bien  chargé  et  le 
craibustible  en  pleine  incandescenpe ,  les  articulations 
Uen  graissées,  la  caisse  à  eau  pleine;  les  bottes  à 
graisse  (&8o)  du  train  visitées  et  remplies,  les  freins  en 
bon  état. 

L'heure  du  départ  étant  enfin  arrivée,  le  mécanicien 
attend  pour  démarrer  le  signal  de  son  chef  de  traio  $  il 
lui  est  trôs^évèrement  défendu  de  le  devancer  sous 
aucun  prétexte. 

733.   Pour  démarrer j  il  suflSt  d'ouvrir  le  régulateur 
après  avoir  enclanché  le  levier  des  tiroirs  (54o  et  34?) 
du  cAté  de  la  marche  en  avant ,  ou  du  côté  de  la  marche 
en  arrière ,  suivant  la  direction  qu'on  veut  imprimer  à  la 
machine. 

Au  premier  instant  du  départ ,  à  la  résistance  propre- 
ment dite  du  train  s'ajoute  Tlnertie,  dont  on  calcule  l'in- 
tensité par  la  fonnule  n*"  8 1  et  le  frottement  des  essieux 
dans  les  coussinets  ;  celui-ci  est  fort  considérable  au  dé- 
part, surtout  en  hiver,  à  cause  de  Tépaississement  des 
gndsses  pendant  les  stations. 

Le  moteur  devrait  dorfc  en  ce  moment  déployer  toute 
son  énergie;  mais  deux  autres  causes  s'y  opposent  : 
en  premier  lieu,  parce  que  la  résistance  est  très-considé- 
rable ,  on  risquerait ,  en  démarrant  brusquement ,  de  se- 
couer les  voitures  et  de  briser  les  attelages  (678  et  6&1)  ; 
en  deuxième  lieu ,  pour  opérer  la  traction  d'up  train  sof 
chemins  de  fer,  il  ne  suffit  pas,  nous  Tavonsdit  (6S6  et  689) , 
d'exercer  un  ppissant  effort  sur  les  pistons,  il  hixt  en* 
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core  que  les  roues  motrices  trouvent  sur  les  rails  une 
adhérence  suffisante.  Or  cette  adhérence  est  d^autant 
plus  difficile  à  obtenir  en  démarrant  des  stations ,  qu'à 
leurs  abords  les  rails  sont  souvent  gras  et  glissants  (688)  ; 
d'où  il  suit  qu'en  donnant  trop  de  force  sur  les  pistons , 
la  puissance  dynamique  de  la  machine ,  surpassant  sa 
force  adhérente,  il  y  aura  patinage  (4o5  et  686)  et  le 
train  n'avancera  pas. 

Ajoutons  qu'en  ouvrant  trop  grandement  le  régular 
teur,  la  vapeur,  jusque-là  emprisonnée  sans  issue  dans 
la  chaudière,  s'en  échappe  avec  impétuosité,  entraînant 
avec  elle  beaucoup  d'eau ,  qui  se  projette  dans  les  cy- 
lindres et  dans  la  cheminée.  On  dit  alors  que  la  machine 
crache  ou  prime  (SgS). 

Il  convient  donc  de  démarrer  doucement  et  sans  donner 
trop  de  force,  d'ouvrir  modérément  le  régulateur,  de  ne 
pas  trop  renverser  le  levier  de  relevage ,  desserrer  large- 
ment la  tuyère  d'échappement  (20g),  à  moins  qu'on  n'ait 
peu  de  pression  (Ifuis  la  chaudière  ;  puis ,  une  fois  sortie 
des  courbes  et  des  aiguilles  qui  avoisinent  les  stations  et 
demandent  toujours  beaucoup  de  précautions ,  on  aug- 
mente, s'il  est  nécessaire ,  l'admission  de  vapeur  jusqu'à 
ce  que  la  vitesse  normale  soit  acquise. 

Il  faut  toujours  un  temps  assez  long  pour  y  arriver 
même  quand  les  roues  sont  assez  lulhérentes  pour  qu'on 
puisse  se  laneer  sans  patinage. 

C'est  surtout  au  départ  des  stations  qui  suivent  un  long 
arrêt  qu'on  sent  un  suro-olt  de  travail.  Tandis  qu'il 
suffit  de  deux  à  trois  minutes  pour  reprendre  la  vitesse 
normale  après  une  station  de  deux  minutes,  il  faut  au 
moins  compter  cinq  ou  six  minutés  pour  parcourir  les 
trois  premiers  kilomètres  en  quittant  la  station  d'embar- 


quement.  Le  tracé  de  la  voie  exerce  évidemment  une  haute 
influence  sur  le  démarrage;  nous  avons  vu  (SyA)  que 
quand  la  situation  des  lieux  le  permet ,  on  dispose  la  voie 
en  rampe  descendante  de  2  à  3  millimètres  ^  non  pas  dans 
la  station  même  (ce  qui  serait  très-vicieux) ,  mais  un  peu 
au  delà  et  après  avoir  dépassé  les  aiguilles  de  croise- 
ment. On  évite  en  même  temps  d'établir  des  rampes 
montantes  avant  d'avoir  atteint  la  distance  où  les  trains 
peuvent  être  convenablement  lancés. 

734.  Pour  la  conduite  en  marche ,  rappelons  d*abord 
les  principes  fondamentaux  exposés  aux  n"**  236  et  suiv., 
35o  et  suiv. 

10  La  marche  doit  être  régulière  et  conforme  à  l'itiné- 
raire dressé  ;  les  arrivées  aux  stations  exactement  aux 
heures  prescrites  et  la  vitesse  uniforme.  Rien  ne  donne 
plus  mauvaise  idée  d'un  mécanicien ,  rien  n'est  plus  con- 
traire au  système  d'un  bon  service ,  à  la  sécurité  et  à  la 
conservation  du  matériel,  qu'une  marche  tantôt  lente, 
tantôt  précipitée.  Mais  si  les  retards  apportent  de  graves 
perturbations  dans  le  service ,  les  exagérations  de  vitesse 
sont  pleines  de  dangers  ;  le  temps  perdu  ne  doit  donc 
être  regagné  que  par  petites  fractions  d'une  station  à 
l'autre ,  en  prenant  garde  de  rattraper  d'autres  trains , 
en  observant  avec  soin  les  signaux ,  l'état  de  la  voie ,  la 
manière  dont  se  comporte  le  convoi ,  sans  trop  forcer  la 
marche  et  sans  jamais  surcharger  les  soupapes ,  ce  que 
font  trop  souvent  les  mécaniciens ,  malgré  les  dangers 
d'explosion  et  les  punitions  sévères  auxquelles  ils  s*^x- 
posent  (Voyez  n"  726.) 

s""  La  pression  de  la  vapeur,*  le  niveau  d'eau  dans  la 
chaudière  et  l'activité  du  foyer  doivent  être  maintenus 
uniformes  avec  un  soin  particulier;  car  la  chaudière  des 
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locomotiye^  est  extrêmement  sensible  (i).  Il  faut  donc 
charger  le  feu  et  alimenter  la  chaudière  par  petites 
quantités ,  sans  attendre  un  trop  grand  abaissement  de 
niveau ,  enfin  quand  la  tension  est  élevée  et  le  feu  actif. 
Rappelons  que  comme  ces  deux  opérations  font  chacune 
tomber  la  pression ,  il  faut  éviter  de  les  pratiquer  en- 
semble ,  et  s'en  abstenir,  à  moins  de  nécessité  absolue , 
quand  on  a  un  surcroît  de  travail  à  produire,  par  exemple, 
démarrer  ou  gravir  une  rampe. 

3*  Le  principe  qu'on  ne  doit  demander  à  une  machine 
que  ce  qu'elle  peut  produire  fcunlemmt^  s'applique  surtout 
aux  locomotives.  Si  donc ,  par  des  circonstances  plus  ou 
moins  fortuites ,  la  vaporisation  est  faible ,  il  faut  con- 
sommer peu  de  vapeur,  et  par  conséquent  restreindre 
Touverture  du  régulateur  et  des  orifices ,  ralentir  mo- 
mentanément la  marche ,  sauf  à  la  forcer  un  peu  quand 
la  vaporisation  aura  repris  son  activité.  De  même  si  la 
chaîne  traînée  est  exagérée  pour  la  machine ,  il  faut  se 
garder  de  la  forcer. 

4*  II  faut  être  très-sobre  dans  l'emploi  de  la  tuyère 
d'échappement  (208  et  aog) ,  surtout  quand  on  a  besoin 
de  produire  de  grands  efforts  ;  car  on  a  vu  qu'il  en  ré- 
sulte ,  toutes  choses  égales ,  une  plus  grande  dépense 
de  combustible  et  une  contre-pression  (246)  très-nuisible 
'au  travail  utile  de  la  vapeur. 

73S.  Pour  bien  utiliser  la  puissance  d'une  machine^  on  a 
vu  qu'il  faut  en  général  ouvrir  grandement  le  régula- 
teur (2o3),  afin  de  ne  pas  étrangler  les  passages  de  la 
vapeur  dans  les  conduits ,  ce  qui  diminue  sa  pression 


(1)  Voyez  sur  ce  point  rinstruction  ministérielle  de  1824,  Annales  des 
mines,  P*  série,  t.  IX. 
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motrice  (698),  et  régler  Fintrodaction  de  vapeur  dans  le 
eyliûdre,  non  par  ee  régulateur,  mais  par  le  levier  de 
relevage  («67)  qu'il  faut  toujours  chercher  à  rapprocher 
le  plus  près  possible  de  son  point^mort ,  afin  de  prolonger 
la  détente. 

C'est  pour  les  locomotives  surtout  qu'on  ne  peut  pas 
fixer  de  règles  absolues  (voyez  n"  1  )  ;  car  telle  machine 
marche  mal  au  premier  cran  de  la  détente ^  à  cause  de 
l'agencement  de  sa  distribution,  telle  autre  ne  peut  souf- 
frir, sans  cracher  ($98  et  755),  une  ouverture  un  peu 
grande  du  régulateur,  et  alors  le  levier  de  relevage  doit 
être  placé  au  deuxième  et  peut-être  au  troisième  cran  pour 
prolonger  l'admission  d'une  vapeur  dont  l'orifice  étranglé 
du  régulateur  réduit  la  pression  « 

C'est  au  mécanicien  à  étudier  par  tâtonnements, 
quand  on  lui  confie  une  nouvelle  machine ,  quelle  posi- 
tion il  convient  de  donner  au  levier  de  relevage  (960  et 
suiv.)  et  au  régulateur  (ooS)  pour  remorquer  des  charges 
données,  en  cherchant  toujours  à  se  rapprocher  de  ces 
deux  principes  :  large  ouverture  du  régulateur  et  de 
l'échappement  (so8),  pression  initiale  élevée  et  grande 
détente  de  la  vapeur  (s  55). 

Le  tracé  de  la  voie ,  le  poids  du  train ,  l'état  de  l'at* 
mosphère,  s'ajoutent  aux  conditions  de  la  machine, 
pour  ne  pas  permettre  au  mécanicien  d'adopter  une  règle 
invariable  de  conduite.  On  peut  cependant  distinguer 
dans  la  quantité  de  travail  k  fournir  le9  variations  princi- 
pales qu'il  importe  de  prévoir  pour  modifier  F  état  du 
moteur.  (Voyez  n^«  606  et  suiv.) 

i""  Une  quantité  maxima  quand  on  gravit  une  rampe, 
quand  le  trqin  est  lourd,  quancl  il  est  engagé  dans  des 
courbes  très-prononcées ,  quand  la  voie  est  mauvaise ,  le 


—  316  — 

vœt  irMeiit  et  eontndre  k  la  marche ,  quand  le  train  est 
en  retard  et  qu'Q  faut  regagner  le  temps  perdu. 

9*  Un  miBimum  de  travail  quand  on  descend  une 
rampe ,  quand  le  train  est  léger,  la  voie  très- bonne ,  le 
vent  fort  et  arrière. 

S*  Un  travail  modéré  quand  le  train  roule  sur  une  voie 
de  niveau ,  en  état  ordinaire  d'entretien ,  en  droite  ligne , 
ou  n'ayant  que  des  courbes  peu  prononcées. 

736.  Dans  le  premier  cas  »  non-seulement  on  admet  aux 
cylindres  une  plue  grande  quantité  de  vapeur  en  recu- 
lant le  levier  de  relevage  pour  prolonger  la  période  d'ad- 
mission ,  mais  c'est  l'instant  où  il  faut  s'abstenir  de  toute 
manœuvre  pouvant  diminuer  le  travail  utile  de  la  vapeur 
ou  sa  production  dans  la  chaudière.  Ainsi  on  évite  de 
faire  Jouer  les  pompes  alimentaires  et  de  charger  le  foyer, 
on  e'abstient  de  serrer  Téchappement  pour  éviter  de  créer 
sur  le  piston  une  contre-pression  nuisible  (^46  et  698)  ; 
c*est  avant  de  commencer  à  subir  les  circonstances  qui 
nécessitent  le  maximum  de  travail ,  que  le  mécanicien 
pratique  celles  de  ces  opérations  nuisibles  qui  sont  né- 
cessaires. 

Pour  le  cas  spécial  des  rampes  à  gravir,  procédez 
ainsi  i  i<*  deux  ou  trois  kilomètres  avant  la  rampe,  chargez 
le  feu,  puis  alimentez  abondamment,  de  manière  à 
franchir  toute  la  montée ,  s'il  se  peut ,  sans  recommen- 
cer ces  opérations. 

%*  Bn  attaquant  la  rampe,  que  le  train  soit  bien  lancé,  le 
foyer  amplement  chargé ,  le  con^ustible  en  pleine  incan- 
descence ,  la  vaporisation  active ,  et  le  niveau  d'eau  aussi 
élevé  que  possible ,  afin  de  ne  pas  découvrir  le  bout  des 
tubes  dans  Vinclinaisen  de  la  machine  sur  plan  incliné , 
mais  sans  excès  toutefois ,  afin  de  ne  pas  trop  réduire 
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la  chambre  de  vapeur  au  moment  où  il  faut  le  plus  en 
produire. 

5*  Ouvrez  largement  le  régulateur  (soS),  restreignez 
la  détente,  ouvrez ,  s'il  se  peut ,  l'échappement  (»o8)  de 
manière  à  restreindre  à  son  minimum  la  contre-pres- 
sion et  à  créer  sur  les  pistons  une  forte  pression  utile  ; 
fermez  la  poinpe  d'alimentation  et  tenez  bien  fermées 
toutes  les  portes  de  la  chaudière  par  lesquelles  pourrût 
entrer  l'air  froid. 

Si  la  rampe  n'excède  pas  4  ou  5  kilomètres,  on  la  mon- 
tera sans  peine  avec  ces  précautions ,  fût-elle  rapide  ; 
mais  il  faut  beaucoup  de  soin  pour  maintenir  la  vapori- 
sation sur  les  longues  rampes  qui  ne  peuvent  être  fran- 
chies sans  renouveler  l'alimentation  de  la  chaudière  et  la 
charge  du  foyer.  C'est  alors  qu'il  faut  alimenter  et  char- 
ger très- peu  à  la  fois,  à  intermittences  convenables,  en 
évitant  tout  ce  qui  peut  dépenser  inutUementla  vapeur, 
rafraîchir  la  chaudière  et  créer  des  résistances  passives 
dans  la  machine,  notamment  sur  les  pistons. 

737.  Quand  le  travail  à  produire  est  à  son  minimum 
(c'est  le  cas  des  rampes  à  descendre  et  du  vent  pous- 
sant en  arrière  )  ;  on  acquerFait  bientôt  une  vitesse  exagé- 
rée si  Von  ne  restreignait  l'admission  de  vapeur,  d'abord 
en  ramenant  le  levier  de  relevage  vers  le  point-mort  pour 
réduire  l'admission  de  vapeur  et  prolonger  la  détente, 
puis  en  diminuant ,  s'il  en  est  besoin ,  l'ouverture  du  ré- 
gulateur. La  vaporisation  étant  alors  excessive  relative- 
ment à  la  dépense  à  faire ,  c'est  le  moment  d'alimenter  la 
chaudière  et  de  charger  le  feu ,  surtout  si  de  nouvelles 
rampes  à  gravir  sont  voisines ,  et ,  dans  ce  cas ,  il  faut 
profiter  de  la  descente  pour  se  bien  lancer  sur  la  rampe 
ascendante. 
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C'est  aussi  l'instant  d'envoyer  dans  le  tender,  pour  en 
chauffer  l'eau ,  la  vapeur  qui  abonde  dans  la  chaudière. 

Gomme  les  montées ,  les  rampes  à  descendre  ont  be* 
soin  d'être  prévues  d'avance,  afin  de  ne  pas  charger  le 
feu  ni  activer  le  tirage  à  leur  approche ,  comme  s'il  se 
préparait  un  grand  travail  à  fournir.  Il  faut  cependant 
entretenir  le  feu  et  la  vaporisation  à  un  degré  suffisant 
pour  n'être  pas  obligé  de  forcer  ensuite  la  machine  une 
fois  parvenue  au  bas  de  la  rampe. 

Sur  les  longues  et  rapides  descentes  de  8  à  i  o  millimè- 
tres par  mètre, la  gramté  du  train  (57)  suffit  à  elle  seule 
pour  lui  imprimer  une  grande  vitesse  ;  il  faut  la  modérer 
en  serrant  les  freins ,  mais  un  peu  seulement  pour  aug- 
menter le  frottement.  Si  on  les  serrait  trop ,  les  sabots 
des  freins  prendraient  feu  ;  si  l'on  arrêtait  le  roulement 
des  roues,  il  s'y  produirait  dans  leur  glissement  d'énormes 
facettes  plates  qui  les  mettraient  hors  de  service. 

Quant  à  la  machine,  il  ne  faut  pas  non  plus  fermer 
entièrement  son  régulateur,  afin  que  le  faible  courant  de 
vapeur  subsistant  continue  à  lubrifier  les  pistons  et  les 
tables  des  tiroirs  ;  faute  de  cette  précaution ,  on  les  a  or- 
dinairement vus  gripper. 

738.  Entré  les  cas  du  travail  maximum  et  minimum  à 
fournir  se  placent  les  circonstances  où  la  machine  n'a 
qu'un  effort  modéré  à  exercer.  C'est  le  cas  le  plus  simple, 
c'est  celui  où  l'alimentation  du  foyer  et  de  la  chaudière 
se  renouvellent  périodiquement  à  intervalles  à  peu  près 
égaux.  Ce  qu'il  importe  alors ,  c'est  de  maintenir  uni- 
forme l'allure  de  la  machine  en  touchant  le  moins  pos- 
sible au  régulateur,  au  levier  de  relevage  et  à  l'échap- 
pement. 

739.  Pour  arrêter  la  marche ,  trois  manœuvres  sont 
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nécessaires  :  i*  la  fernielure  complète  dm  rts^daieor  ; 
9*  l'abaissement  du  levier  des  tiroirs  à  fond  de  eoiurse; 
3*  le  serrage  du  frein*  (Voyes  n""'  &44  ot  suivi ,  i&&«  ) 

Les  trains  doivent  presque  toujours  bt/é  arrêtés  juste  à 
un  endroit  déterminé  )  principalement  aut  stations  (yù  l'ofi 
remplit  le  tender,  et  où  il  faut  par  conséquent  arriver  à 
la  portée  de  la  grue  Aydrauliqftie  (575). 

Le  régulateur  doit  être  fermé  longtemps  avant  d*avw 
atteint  ce  point  d'arrivée  ;  cari  malgré  la  suppression  de 
courant  de  vapeur,  le  train  continue  sa  marehe,  en  v8rtu 
de  son  inertie  (3i)  «  pendant  un  temfls  plus  ou  moiiis 
considérable ,  suivant  létat  des  rsûls  (6S8),  le  poids  el  la 
vitesse  du  train. 

Nous  avons  expliqué  le  but  du  frein  (55, 674  et  aaiv*). 
On  commence  à  le  serrer  fortement  dès  que  le  r^rulateilr 
est  fermé  ;  puis,  quand  le  train  n'a  plus  qu'une  bible 
vitesse ,  on  desserre  un  peu  le  frein  et  on  le  serre  de  non* 
veau  brusquement  juste  devant  le  point  d'arrêt. 

Outre  le  frein  du  tender,  qui  est  toujours  très-éner- 
gique, le  convoi  doit  en  contenir  en  moyenne  un  par 
douze  paires  de  roues,  plus  un  en  queue  (60&)*  L'âe* 

È 

tion  simultanée  de  tous  les  frains  d'un  convoi  est  très- 
efficace.  Si  celui  du  tender  ne  suffit  pas  4  le  mécaniden 
demande  le  serrage  de  ceux  des  voitures  par  un  ou  plu* 
sieurs  coups  du  sifflet  h  vapeur  (228)  pour  avertir  les 
gardes-frein. 

Mais  quand  le  mécanicien  manœuvre  bien ,  le  frein  du 
tender  leur  suffit  pour  les  arrêts  ordinaires.  Ceux  du 
train  ne  servent  alors  qu'en  cas  d'arrêts  imprévus  et 
précipités,  ou  bien  quand  les  rails  sont  très-glissants  et 
l'action  du  frein  du  tender  peu  énergique. 

L'action  du  frein  est  très-préjudiciable  à  la  conserva- 
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tion  des  roues  et  des  rails  ;  aussi  faut-il  éviter  d'en  faire 
un  usage  abusif. 

740.  L'effet  d'un  frein  varie  suivant  une  infinité  de 
circonstaDces  qui  ne  permettent  pas  d'établir  une  règle 
précise  sur  la  distance  à  laquelle  il  convient  de  manœu- 
vrer pour  arrêter  les  trîdns. 

En  résumé  la  distance  à  laquelle  doit  commencer 
la  manœuvre  d'arrêt  varie  entre  3oo  mètres  au  moins 
et  laoo  au  plus. 

Dans  les  circonstances  moyennes»  c'est-à-dire  pour  un 
train  de  24  paires  de  roues,  à  la  vitesse  moyenne  de 
56  kilomètres  à  l'heure,  sur  palier,  les  rails  étant  en  état 
ordinaire  d'entretien  et  de  glissement ,  avec  vent  mo- 
déré ,  le  régulateur  doit  être  fermé  à  environ  600  mètres 
de  dislance  du  point  d'arrêt 

La  distance  doit  être  augmentée  si  le  train  est  plus 
lourd ,  le  vent  fort  et  en  arrière,  les  rails  glissants^  les 
freins  peu  énergiques^  la  voie  en  rampe  descendante. 

La  distance,  au  contraire,  doit  être  restreinte  si  le 
train  est  léger,  le  vent  fort  et  en  ayant ,  la  voie  raboteuse, 
les  freins  puissants ,  si  la  vitesse  est  faible  ^  ou  bien  si 
on  est  en  rampe  montante  ou  en  courbe  très-prononcée. 

Quand ,  malgré  la  fermeture  du  régulateur  et  le  serrage 
des  freins,  le  train  conserve  assez  de  vitesse  pour  faire 
craindi^e  de  passer  la  station  :  deux  puissants  moyens 
d'arrêt  restent  encore  au  mécanicien. 

Le  premier  consiste  à  relever  le  levier  des  tiroirs  au 
point-mort.  (Voyez  n**  267.) 

Le  deuxième  consiste  dans  la  marche  à  contre-vapeur^ 
c'est-à-dire  dans  l'introduction  de  la  vapeur  au  cylindre, 
après  avoir  renversé  le  levier  des  tiroirs  du  côté  de  la 
marche  en  arrière.  La  vapeur,  ainsi  introduite,  presse  le 
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pbton  contrairement  à  la  marche  de  la  machine  et  lui  fait 
jouer  le  rdle  d'un  frein  énergique. 

74t.  Les  trains  subissent  des  arrêts  de  trois  durées 
différentes  : 

I  "".  Les  petites  stations,  de  i  ou  s  minutes ,  pendant 
lesquelles  le  mécanicien  a  à  peine  le  temps  de  descendre 
faire  une  visite  à  sa  machine  ; 

2''  Les  arrêts  de  5  minutes  environ ,  qui  doivent  avoir 
lieu  à  peu  près  toutes  les  demi-heures ,  et  pendant  les- 
quels le  mécanicien  visite  et  graisse  la  machine ,  tandis 
que  son  chauffeur  charge  le  foyer,  après  avoir  balayé  la 
plaque  tubulaire  ;  pendant  ce  temps  les  visiteurs  et  grais- 
seurs (730)  inspectent  l'attelage  et  les  roues  du  train, 
emplissent  ses  bottes  à  graisse  et  les  rafraîchissent  si 
elles  chauffent  ;  enfin  un  manœuvre  attaché  à  la  station , 
remplit  la  caisse  à  eau  du  tender  en  y  amenant  la  grue 
hydraulique  ;  il  ouvre  le  premier  robinet  -  jauge  de  la 
caisse  pour  être  averti  par  l'écoulement  de  l'eau  quand 
elle  sera  remplie ,  et  pendant  ce  temps  il  sûde,  s'il  y  a 
lieu ,  le  mécanicien  et  le  chauffeur  ; 

S""  Enfin  il  y  a  des  arrêts  plus  ou  moins  prolongés  dont 
la  durée  permet  non-seulement  de  procéder  aux  opéra- 
tions ordinaires,  mais  laisse  le  loisir  au  mécanicien  de 
remettre  en  état  ce  qui  peut  être  défectueux  dans  la  ma- 
chine ,  de  piquer  le  feu  ou  de  nettoyer  les  tubes  de  la 
chaudière,  s'il  en  est  besoin. 

II  importe  que  jamais  il  n'entreprenne  aucune  de  ces 
opérations,  sauf  le  cas  d'absolue  nécessité,  avant  de 
s'être  bien  rendu  compte  du  temps  qu'elles  demandent 
et  du  temps  dont  il  peut  disposer,  afin  d'être  prêt  à  par* 
tir  au  premier  signal  donné. 

Il  faut ,  en  outre ,  recommander  au  mécanicien  de  ne 


jamais  abandonner  sa  machine  aux  stations  sans  avoir  la 
certitude  que  le  chauffeur  ou  l'un  des  mécaniciens  de  la 
gare  le  remplace,  prêt  à  parer  à  toutes  les  éventualités. 
(Voyez  n*  725.) 

742.  L  approche  des  longues  stations  de  plus  de  i5  mi- 
nutes demande  une  précaution  très-importante.  On  a  dû 
la  prévoir  de  manière  à  ne  pas  arriver  avec  une  activité 
de  feu  ou  de  vaporisation  inutile,  puisqu'on  est  sur  le 
point  de  ne  plus  dépenser  de  vapeur  ;  mais  comme  il  ne 
faut  pas  non  plus  les  amortir  de  manière  à  manquer  de 
pression  pour  repartir,  la  vapeur  qui  continue  à  se  for- 
mer s'élèverait  bientôt  à  une  tension  dangereuse  si  le 
mécanicien  ne  prenait  les  trois  précautions  que  voici  : 

i**  Alimenter  abondamment  la  chaudière  en  appro- 
chant du  quai  d'arrêt  (237). 

a""  Capuchonner  la  cheminée  de  la  locomotive,  en  ne 
laissant  plus  qu'un  très-faible  courant  d'air,  juste  suffi- 
sant pour  que  le  feu  ne  soit  pas  étouffé. 

3*"  Ouvrir,  à  la  station  même,  les  robinets  réchauf- 
feurs (210)  pour  achever  d'envoyer  à  la  caisse  à  eau  du 
tender  la  vapeur  en  excès.  Au  bout  d'un  certain  temps, 
si  cette  émission  doit  se  continuer,  il  faut  laisser  à  la 
vapeur  qui  tend  à  s'accumuler  dans  le  tender  une  issue 
pour  s'échapper  au  dehors. 

743.  Près  d*  arriver  antenne  du  voyage,  on  a  vu  (2^2 
et  554)  qu'il  convient,  en  général,  de  ne  plus  charger  le 
feu ,  afin  d'avoir  à  l'arrivée,  dans  le  foyer,  le  moins  de 
combustible  possible  à  éteindre  et  à  sacrifier.  En  activant 
le  tirage  par  le  serrage  de  l'échappement ,  on  parvient  à 
le  brûler  presque  entièrement.  La  prudence  et  les  be- 
soins du  service  veulent  cependant  qu'on  arrive  avec  as- 
sez de  pression  pour  faire  les  manœuvres  voulues  ;  après 

II.  21 
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dnire  un  train  médiocrement  lourd  »  parviennent  à  mon- 
ter la  rampe  sans  le  secours  de  la  machine  auxiliaire. 

Le  mauvais  état  de  la  locomotive  du  trsdn  ne  peut  pas 
en  autoriser  l'addition  d'une  seconde;  celle-ci  ne  peut, 
en  cas  de  besoin ,  que  remplacer  la  première  et  prendre 
alors  seule  la  direction  du  convoi.  Mais  tous  les  règlements 
permettent  à  la  machine  avariée  de  rester  dans  le  train 
jusqu'au  plus  prochain  atelier  de  réparation  si  sa  pré- 
sence n'occasionne  pas  de  danger.  Si  son  feu  n'est  pas 
éteint ,  il  importe  de  maintenir  le  régulateur  légèrement 
ouvert ,  afin  d'entretenir  dans  la  boîte  à  tiroirs  et  les  cy- 
lindres un  courant  de  vapeur,  au  défaut  duquel  les  pis- 
tons et  tiroirs  gripperaient  (i  3).  Si  la  machine  ne  peut 
plus  être  en  pression  il  faut,  pour  les  mêmes  motifs,  dé- 
monter ses  bielles  motrices  et  d'excentriques,  à  moins 
qu'il  n'y  ait  plus  qu'une  courte  distance  à  parcourir 
jusqu'aux  ateliers  où  doit  être  laissée  la  machine  avariée. 

746.  La  locomotive  auxiliaire  se  place  nécessairement 
en  tête  ;  sans  doute  il  vaudrait  mieux  que  le  mécanicien 
qui,  primitivement,  conduisait  le  train  pût  la  mettre 
derrière  lui ,  mais  il  en  résulterait  des  manœuvres  lon- 
gues et  multipliées  qu'il  faut  toujours  éviter. 

Jamais  la  locomotive  auxiliaire  ne  peut  être  en  queue 
du  train ,  si  ce  n'est  pour  des  manœuvres  et  pour  refou- 
ler à  petite  vitesse  un  train  en  détresse  jusqu'à  la  plus 
prochaine  aiguille ,  où  elle  prend  alors  la  tête. 

Pour  la  conduite  à  deux  locomotives  il  a  été  déjà  dit  et 
prescrit  par  l'ordonnance  de  1846,  que  la  machine  de 
tête  était  celle  qui  réglait  la  marche  et  prenait  la  direc- 
tion. C'est  celle  qui  démarre  la  première ,  qui  tire  for- 
tement ,  de  manièi-e  que  l'attelage  entre  les  deux  ma- 
chines reste  tendu ,  et  qu'elle  ne  soit  jamais  poussée  par 
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la  seconde  ;  c'est  elle  qui  doBne  les  signaux  par  le  sifflet 
à  vapeur  (a 2 8  et  728)  et  autres  moyens  réglementaires; 
c'est  elle  dont  le  régulateur  ferme  le  dernier,  et  dont  le 
mécanicien  est  le  premier  responsable. 

Il  importe  qu'il  se  tienne  sur  le  côté  de  sa  machine , 
afin  que  le  second  mécanicien  suive  ses  manœuvres 
pour  y  conformer  les  siennes;  celui-ci  attend,  pour 
ouvrir  son  régulateur,  que  la  première  machine  ait  dé- 
marré. Pour  arrêter,  c'est  au  contraire  le  premier  méca- 
nicien qui  l'avertit  de  fermer  par  un  signe  de  main  ou  un 
coup  de  sifflet. 

Pendant  la  marche  la  seconde  machine  continue  son 
allure  ordinaire.  Il  y  a  des  mécaniciens  peu  conscien- 
cieux qui  profitent  de  la  présence  des  machines  auxiliaires 
pour  leur  laisser  presque  tout  à  faire ,  en  économisant 
leur  vapeur  et  leur  combustible  ;  un  tel  fait  doit  être  sé- 
vèrement puni.  La  première  machine  doit  travailler  plus 
que  la  seconde  et  ne  pas  risquer  d'être  poussée ,  mais 
elle  ne  doit  pas  travailler  seule  et  perdre  sa  force  à  tirer 
la  seconde  machine. 

747.  La  locomotive  auxiliaire  quitte  le  train  dès  qu'elle 
ne  lui  est  plus  nécessaire.  De  la  station  où  elle  l'aban- 
donne elle  revient  souvent  à  son  dépôt  seule  et  sans  con- 
voi ;  il  importe  alors  qu'on  ait  eu  préalablement  le  soin 
de  l'annoncer  sur  la  ligne,  sifin  que  les  cantonniers  et 
agents  de  surveillance  soient  prévenus  de  son  passage  et 
empêchent  toute  collision.  Le  mécanicien  doit  veiller  à  ce 
que  cette  annonce  soit  faite. 

Le  règlement  prescrit  les  signaux  à  donner  et  les  pré- 
cautions à  prendre  dans  ce  cas,  et  il  faut  que  le  mécani- 
cien s'y  conforme  scrupuleusement. 

Quand  il  marche  ainsi  à  vide,  on  ne  saurait  assez  lui 
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recommander  de  ne  pas  trop  précipiter  sa  vitesse,  car  la 
locomotive,  abandonnée  à  l'actioa  de  tous  ses  mouve- 
ments perturbateurs  sans  être  maintenue  en  arrière  par 
le  train  remorqué ,  risque  de  dérailler. 

$  VI.  —  Accidents  spéciaui  anx  locomotives  et  aux  chemins  de  fer. 

748,  Les  accidents  sur  les  chemins  de  fer  ont  le  privi- 
lège de  soulever  les  plus  vives  émotions  dans  le  public  ;  le 
nombre  d'accidents  causés  journellement  dans  les  rues 
par  les  voitures  et  les  chutes  de  matériaux  est  considé- 
rable ;  des  diligences  versent ,  des  navires  se  perdent 
en  mer,  le  retentissement  de  ces  catastrophes  est  faible  et 
passager.  Mais  les  chemins  de  fer  sont ,  au  moindre  acci- 
dent, r objet  de  la  terreur  publique.  Nous  serions  donc 
heureux  si  le  résultat  que  nous  allons  rapporter  pouvait 
prouver  aux  lecteurs  faciles  à  s'effrayer  que  les  sinistres 
sont  comparativement  rares  et  peu  désastreux  sur  les 
chemins  de  fer. 

Il  résulte  d'une  statistique  officielle  que  dans  la  période 
décennale  de  i843  à  1 855,  où  ont  eu  lieu  les  catastrophes 
trop  célèbres  de  Bellevue  et  de  Fampoux ,  le  rapport  des 
victimes  au  nombre  des  voyageurs  transportés  a  donné 
une  victime  pour  5s5o53  voyageurs  heureusement  par- 
venus à  leur  terme.  Nous. n'avons  pas  la  statistique  des 
années  suivantes,  mais  nous  croyons  être  certain  que  le 
nombre  proportionnel  des  victimes  a  beaucoup  diminué 
malgré  l'épidémie  d'accidents  qui  a  désolé  récemment 
les  chemins  de  fer. 

Une  autre  statistique,  que  nous  croyons  s'appliquer  à 
l'Angleterre,  laquelle  n'est  nullement  privilégiée  en 
matière  d'accidents,  porte  qu'en  1 85 1  il  y  a  eu  un 


vf^Qpt  »ur  7  Qi^o  oQo  vpyageure  b6urevswia»t  transporté». 

Suivant  une  statistique  {:oute  i^étfant^*  }q  p^^^)i^^ 
sen)0stre  de  T^^oi^ée  |8â4  a  donné  un  accident  pour 
7195543  vft^yageurs. 

Ces  noQ)bres  dispensent  de  tout  comoient^re  et  prou- 
vent assurément  qu'il  u'existe  pas  dN  [node  de  transpqrt 
comparable  aux  chemins  de  fer  pour  la  séaurité. 

Vpye^i  sur  ce  sujet  le  mémoire  de  M*  Mark  Quisoh  à 
la  Société  de^  ingénieurs  civils  de  Lopdres,  séapce 
du  3  septembre  )8$2 ,  ^Ue  discours  de  U.  Stepbefison  à 
la  même  Spciété,  en  iS^Q»  traduit,  à  la  Sopiét;é  desj  ingé- 
nieurs civils  de  Paris ,  et  lu  à  la  séf^np^  du  1 S  janvier  ; 
il  en  résulte  dp  premier,  qu'en  fait  '* 

\  "*  {.es  dér^ements  sont  rares  ; 

u""  Les  obstaples  placés  sur  1^  voip  sont  fréquents  ; 

3"*  Les  appareils  qui  interceptent  la  voie ,  teli^  que  les 
aigLiillj&s  de  croi^em^n^  el;  |es  pl^que^  tonrnaqtea,  sont  en 
principe  dangereux  ; 

4«  f#s  appareils  self-^çtmg  pu  automoteurs  4^ivent  être 

condamnés. 

Nous  ^vons  nqus-môme  exaininé  ]s^  question  des  apci- 
deqta  sur  les  cbpnoips  de  fpr  dansi  unp  pote  imprina^Q  d^s 
le  journal  de  flnvenlion  de  M.  Gardissal,  année  i853. 
Nous  renvoyons  aussi  au  méfpqire  pu})Lié  à  \^  même 
époque  par  M.  Couche ,  et  aux  discussions  à  la  Spçiété 
des  ingénieurs  pivils  de  Paris^ 

749.  L^s  accidents  de  pbemins  de  fer  ne  doivent  faire 
suspendre  la  marche  du  tr^in  ni  n^èpie  la  faire  ralentir  que 
s'il  y  a  danger-  C'est  une  d^  premières  prescriptions 
f^tes  au  mécanicien  ;  c^  dans  un  service  de  cb^mipsi  de 
fer,  les  trains  soQt  cqn^tiin^  pour  être,  à  des  bpures 
dpqné^s,  snr  de?  points  prépis  dg  1^  ligne ,  cit  c'est  pour 
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ne  pas  s'y  trouver  à  Tinstant  fixé  que  les  trains ,  animés 
de  vitesses  différentes,  se  joignent  et  s'abordent  en  trou- 
blant parfois  tout  le  service  pour  au  moins  24  beures. 

Après  avoir  constaté  l'importance  des  avaries  dans  la 
machine,  les  trains  ou  la  voie,  en  arrêtant  un  peu,  s'il 
le  faut ,  le  mécanicien  fera  tout  ce  qu'il  pourra  pour 
gagner  au  moins  la  prochaine  station. 

Les  accidents  du  train  ou  de  la  voie  ne  le  regardent 
pas  ;  il  peut  faire  ses  représentations ,  donner  son  avis  sur 
l'appréciation  du  danger;  cela  fût,  il  n'a  plus  qu'à  obéir 
au  chef  de  train  (725).  Quant  à  la  machme,  lui  seul 
peut  apprécier  la  gravité  des  avaries.  Toutefois ,  après 
avoir  déclaré  s'il  peut  ou  non  poursuivre  la  marche ,  il 
attendra  l'ordre  du  chef  de  train.  Si  on  lui  prescrit  de  se 
remettre  en  route ,  il  est  inutile  de  lui  recommander  la 
prudence  et  l'attention. 

Si  le  service  ne  peut'  être  continué ,  voyez  les  mesures 
à  prendre  aux  n""*  363  et  364- 

750.  Parmi  les  accidents  qui  font  l'objet  du  chapitre  V 
de  la  première  partie ,  plusieurs  demandent  quelques 
nouveaux  développements,  parce  qu'ils  ont  sur  les  che- 
mins de  fer  un  caractère  spécial  de  fréquence  et  de 
gravité. 

Des  accidents  dans  le  générateur^  il  reste  peu  de  chose 
à  dire. 

Les  coups  de  feu  et  brûlures  ont  leur  cause  et  leur 
remède  indiqués  au  n**  366.  Outre  les  causes  générales , 
il  peut  arriver,  si  la  chaudière  est  très-longue  et  si  le 
mécanicien  a  tenu  son  niveau  d'eau  trop  bas ,  que  les 
i)outs  des  tubes  du  côté  de  la  boîte  à  fumée  ou  F  angle  su- 
périeur d'arrière  du  foyer  restent  à  sec. 

Cet  accident  est  moins  supposable  du  côté  du  foyer. 
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parce  que  Tinification  du  tube-jauge  (914)  permet  de  le 
prévenir  -,  mais  sur  le  bout  des  tubes ,  il  peut  avoir  lieu 
6D  montant  les  rampes  rapides. 

Pour  empêcher  le  foyer  d'être  mis  à  sec ,  il  existe  à  son 
ciel  (178)  un  bouchon  (227)  qui  fond  et  répand  l'eau  sur 
le  feu  avant  que  le  métal  soit  découvert. 

La  brûlure  du  foyer  en  cuivre  des  locomotives  arrive 
encore  par  l'effet  d'une  accumulation  de  tartre  empêchant 
le  contact  de  l'eau  sur  la  paroi  de  l'eau  chauffée  (76). 

La  partie  brûlée  se  gondole  et  bombe  sous  la  pres- 
sion ,  le  métal  est  altéré ,  et  il  importe  de  remplacer  au 
plus  têt  la  partie  malade  en  y  rivant  une  pièce ,  ce  qui 
constitue  une  réparation  longue  et  coûteuse  pour  les 
ateliers,  et  dont  le  mécanicien  ne  peut  prendre  la  respon- 
sabilité en  aucun  cas. 

A  moins  que  la  bosse  du  métal  ne  soit  menaçante ,  le 
service  peut  être  continué  au  moins  jusqu'au  prochain 
dépôt  (766] ,  afin  de  ne  pas  jeter  de  perturbation  dans 
le  service  des  trains. 

La  brûlure  des  tubes  amène  très-rapidement  leur  rup- 
ture et  leur  explosion ,  et  par  suite  l'expansion ,  dans  le 
foyer,  de  l'eau  et  de  la  vapeur;  la  machine  alors  s'ar- 
rête d'elle-même  sans  que  la  marche  puisse  être  reprise. 
(Voyez  pour  l'explosion  et  les  fuites  de  tubes  ee  qui  est 
dit  au  n*"  369.) 

Quant  aux  explosions  du  corps  extérieur  de  la  chau- 
dière, elles  sont  heureusement  très -rares;  les  éclats 
n'atteignent  d'ailleurs  presque  jamais  le  train.  Les  catas- 
trophes de  cette  nature  (on  n'en  compte  pas  1  o  en  France 
depuis  l'origine  des  chemins  de  fer)  sont  toujours  pro- 
venues d'impardom^les  vices  de  construction  ou  d'une 
grave  violatiq^flliPr^lements. 
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Lês  aÊUf09  accîdentf  de  (^tidUreg  spédfi^  aia  n**  ijp 
et  suivants  sont  très-habituels  aux  chaudières  da  loco- 
motives et  exigent  une  attention  spéciale  de  la  part  du 
mécanicien.  Ces  chaudières^  par  l'activité  de  leur  vapo- 
risation ,  leur  faible  volume  d'eau ,  teur  chambre  dp  va- 
peur si  réduite  et  les  variations  (lu  trayail  à  produire 
sont  d'une  sensibilité  extrême. 

Baur  les  fuites^  nous  renverrons  également  aux  n"**  576 
et  suivants. 

751.  Parmi  le$  ruptures^  nous  signalerons  spécialement 
celles  des  attelages,  (les  roues  et  de  leurs  essieux. 

La  rupture  des  attelages  de  locomQtives  et  wagons  (678 
et  672)  a  pour  conséquence  le  fractionnement  du  train. 
Outre  les  vices  de  ces  appareils  imputables  au  construc- 
teur, trois  causes ,  dépendant  du  mécanicien  ou  à^s  evd- 
ployés  du  train,  peuvent  amep^r  la  rupture  en  quE^tv)n  : 

i''  Démarrage  ou  accroissen^ent  de  vitesse  trop  l\ru^ 
ques  résultant  d'un  excès  subit  d'ouverture  du  régula- 
teur. Cet  accident  est  surtout  à  craindre  dans  Ips  trains 
très-lourds  et  après  les  station^  trèsHX)urtes  qui  n'ont 
pas  permis  aux  attelages  de  revenir  à  leur  point  de  repos, 
après  s'être  tendus  en  sens  contraire  à  Is^  marche  par  le 
refoulement  des  voitures  se  poussant  les  mies  contre  les 
autres  au  montent  de  l'arrêt. 

2*  Négligence  des  employés  du  train  à  desserrer  ^es 
f reips  des  voitures  ;  dans  ce  cas ,  le  train  présentant  trop 
de  résistance ,  ou  bien  les  attelages  céderont  ^  ou  bien  1^ 
machine  patiner^  (4o5  et  754)  1  QP  bien  ^Ue  ne  démar- 
rera pas  (4oi), 

S*  Négligence  à  ph?mger  ou  réparer  les  attelages  qui 
menacent  de  se  rppipr^  ou  qi4  ç^j^qp^pt  ay^nf  trop  de 
jeu  :  ce  dernier  cas  s'appUg^g  fiCMliOtit  ^  lab^fre  qui  att^e 
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le  tender  à  la  locamptive  (673)  ;  on  ne  saurait  trop  la 
surveiller;  car  ces  deux  véhicules  venant  à  se  s^arer,  il  . 
y  a  grande  chance  que  les  personnes  debout  sur  la  plate- 
forme ne  tombent  et  ne  soient  broyées  sous  les  roues  « 
et  que  la  qa^-chine  ne  parte  toute  seule  en  avant,  si 
quelque  circonstance  fait  que  le  mécanicien  ne  soit  pas 
avec  elle  en  ce  moment. 

Quand,  par  la  rupture  des  attelages,  le  train  est 
coupé ,  le  premier  soin  du  mécanicien  resté  sur  la  nia- 
chine  doit  être  de  redoubler  de  vitesse  au  lieu  de  s'arrô- 
ter,  de  peur  d'être  rattrapé  par  la  partie  détachée  du  train , 
au  risque  de  recevoir  un  coup  de  tampon.  En  même 
temps ,  las  gardes-freins  qui  sont  avec  cette  partie  dé- 
tachée 3'empressent  d'enrayer;  une  fois  arrêtée»  lemé- 
canicieD  s'arrête  lui-ipême,  refouJe  en  arrière  et  rap- 
proche avec  précaution  les  deux  sections  du  train  ;  on 
rétablit  l'attelage  comme  on  peut,  et  l'on  reprend  la 
marche  au  moins  jusqu'à  la  prochaine  station ,  où  l'pp 
retirera  les  wagons  avariés ,  s'il  y  a  lieu. 

753 .  La  rupture  des  roues  nécessite  toujours  l'arrêt 
immédiat  et  même  la  cessation  du  service  dès  que  l'ac- 
cident s'annonce  par  des  fentes  de  quelque  gravité. 

Les  roues  de  chemins  de  fer  manquent  rarement  au- 
jourd'hui.  En  quatre  ans,  les  wagons  à  voyageurs  d'une 
des  plus  grandes  lignes  françaises  n'ont  eu  que  six  roues 
brisées,  et  s'il  s'en  est  trouvé  un  bien  plus  grand 
nombre  dans  les  trains  de  marchandises,  c'est  que  ce 
matériel  a  été  un  instant  très-défectueux.  (Voyex  mé- 
moire de  M.  Mark  Huisch  à  la  Société  des  ingénieurs 
civils  de  Londres  du  5  septembre  i859.) 

Les  roues  des  machines  ou  des  wagons  sont  sujettes  à 
trois  sortes  d'accidents  principaux  : 
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i""  Rupture  ou  icra9ement  du  cercle  :  dès  qu'elle  me- 
nace,  la  machine  doit  cesser  tout  service  ;  s'il  faut  aller 
jusqu'à  la  prochaine  station ,  et  que  cela  ne  soit  pas  ab- 

# 

solument  impossible ,  on  marchera  très-lentement  en  ne 
perdant  pas  de  vue  l'avarie ,  afin  d'arrêter  immédiate- 
ment si  elle  s'aggrave,  en  se  plaçant  de  manière  à  ne  pas 
être  atteint  par  la  projection  des  morceaux  du  cercle 
venant  à  voler  en  éclats  ou  à  être  projetés  par  la  force 
centrifuge.  Cet  accident  s'annonce  aisément  par  l'instabi- 
lité subite  que  prend  la  machine  ou  wagon ,  par  le  fer- 
ralliement  ou  les  chocs  qui  se  produisent^  au  passage  de 
la  partie  cassée  sur  le  rail  ;  enfin ,  par  le  frottement 
inusité  qui  se  fait  entendre  dans  le  couvre-roue ,  que  les 
constructeurs  ne  doivent  pas  faire  trop  grand,  afin  de 
ne  pas  perdre  la  faculté  d'annonce  dont  nous  parlons. 

%"  Le  cercle  quitte  la  jante.  Cet  accident  provient  de  ce 
que  le  cercle ,  après  un  certain  temps  de  service ,  s'a- 
grandit en  se  laminant ,  pom*  ainsi  dire ,  entre  le  rail  et 
la  jante;  trop  grand  pour  celle-ci,  il  cesse  d'y  rester  fixé 
et  il  la  quitte.  Non-seulement  cet  accident  nécessite 
Tarrêt  immédiat  de  la  machine ,  mais  de  plus ,  quand  on 
s'aperçoit  avant  de  partir  qu'au  lieu  du  contact  immé- 
diat qui  doit  exister  entre  le  cercle  et  la  jante ,  il  existe 
du  jeu ,  on  doit ,  avant  de  remettre  la  machine  en  service, 
boucher  ce  jeu ,  au  moins  provisoirement ,  en  interca- 
lant entre-deux  des  minces  bandes  de  tôle  ou  en  chassant 
de  nouvelles  cales ,  suivant  ce  que  réclame  le  système  de 
cerclage.  On  s'assure  en  même  temps  de  la  solidité  des 
rivets  ou  boulons  qui  fixent  le  cercle  sur  la  jante.  Quand 
enfin  le  cercle  est  agrandi  de  manière  à  rendre  insuffi- 
sants les  palliatifs  qui  précèdent,  on  le  rétrécit  à  la 
forge  en  le  chauffant  à  blanc  sur  un  point  d'environ 
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3o  centimètres  de  long;  on  frappe  des  deux  côtés  pour 
faire  refouler  sur  eUe-même  la  partie  chauffée ,  sauf  à 
enlever  ensuite  à  la  tranche  ou  sur  le  tour,  en  dehors  ou 
en  dedans,  l'excès  d'épaisseur  qui  s'est  formé  en  cet  en- 
droit, et  si  le  cercle  lui-même  s'est  déformé  dans  cette 
opération ,  on  lui  rend  sa  rondeur  à  l'atelier  d'embaitage 
à  l'aide  de  la  machine  dite  à  ouvrir  quand  il  sort  du  four 
avant  de  le  poser  sur  la  roue.  Ce  travail  constitue  une  ré- 
paration d'atelier  et  ne  regarde  pas  le  mécanicien  (596)* 

S**  Fente  du  moyeu.  Quand  on  s'aperçoit  qu'un  moyeu 
est  fendu  (accident  assez  commun  lorsqu'il  est  en  fonte 
coulée  en  coquille),  il  faut ,  aux  ateliers  de  forges ,  l'en- 
tourer d'une  frète  ou  cercle  de  fer  posé  à  chaud ,  qui ,  en 
se  refroidissant ,  se  rétrécira  et  maintiendra  indéfiniment 
les  parties  fendues. 

A""  La  cassure  des  jantes  et  rayons  se  répare  à  la  forge  ; 
elle  n'exige,  comme  dans  le  cas  précédent,  l'arrêt  que 
si  la  cassure  est  considérable  et  présente  du  danger  par 
l'instabilité  qui  en  résulte, 

753.  Les  ruptures  d*essieux  exigent  l'arrêt  immédiat  ; 
ces  pièces  sont  aujourd'hui  T^objet  de  si  grands  soins 
dans  leur  fabrication ,  d'ailleurs  facile  et  dans  leur  ré- 
ception ,  que  les  ruptures  sont  devenues  très-rares. 

Les  essieux  coudés  de  locomotives  seuls  cassent  assez 
souvent ,  parce  qu'ils  fatiguent  beaucoup  et  sont  d'une 
réussite  moins  certaine.  Un  bon  essieu  devrait  fournir 
Sooooo  kilomètres  de  parcours  en  service  ordinaire 
avec  toute  sécurité;  mais  ils  résistent  parfois  à  peine 
à  3oooo.  On  a  vu  au  n**  663  comment  ils  s'altéraient. 

Quand  on  a  de  l'inquiétude  sur  l'état  des  essieux  en 
général ,  voici  ce  que  M.  Polonceau  a  proposé  dans  la 
séance  des  ingénieurs  civils  de  Paris  du  21  avril  iSSs  : 
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Réunissez  les  essieux  ptovenant  de  la  fotirnitttl^  dont  la 
série  inquiète  ;  prenez-en  5  ou  ^  parmi  ceux  qm  ont  le 
plus  marché  ;  cbaufféz-les  au  rouge  cerise  à  la  forge  ;  s  il 
y  a  commencement  de  fissure,  celle-ci  deviendra  mani- 
feste. On  peut  aussi  les  huiler,  puis  au  bout  de  quelques 
jours  faites  doucement  chauffer  l'essieu  après  avoir 
poli  la  partie  douteuse;  s'il  y  a  fissure,  Thuile  sortira. 
Ou  bien  encore ,  versez  sur  la  partie  qui  semble  fissurée 
un  peu  d'acide  sulfurique  ;  laissez  quelques  jours  à  l'air 
et  rompez  l'essieu.  La  partie  malade  apparaîtra  toute 
noire  de  rouille.  Cette  rupture  permettra  aussi  de  con- 
stater le  grain. 

754.  Aux  accidents  divers  qui  peuvent  affecter  toute 
machine  à  vapeur,  il  nous  reste  à  ajouter  quelques  déve- 
loppements sur  quatre  d'entre  eux ,  qui  sont  tout  à  fait 
particuliers  aux  chemins  de  fer,  savoir  :  le  patinage  et 
l'instabilité  de  la  machine,  le  mauvais  état  de  la  voie  et  le 
déraillement. 

Patinage.  On  dit  qu'une  locomotive  patine  quand ,  au 
lieu  de  faire  avancer  le  train,  les  roues  tournent  sur 
elles-mêmes  sans  adhérer  aux  rails  ;  le  mécanisme  prend 
alors  une  très-grande  vitesse ,  et  de  là  résultent  beau- 
coup d'usure  et  de  vapeur  dépensée  en  pure  perte. 

La  cause  générale  de  cet  accident  est  l'insuffisance  de 
la  force  adhérente  des  roues  motrices  pour  entraîner  la 
charge  remorquée  (voyez  n°«  68&  et  suiv.).  Quatre  cir- 
constances diverses  peuvent  y  donner  lieu  : 

i""  La  charge  est  trop  forte  pour  la  puissance  adhérente 
de  la  machine  ; 

2*  Les  roues  sont  peu  chargées  ;  il  faut  alors  serrer  les 
ressorts  :  ce  que  peut ,  seul ,  se  permettre  un  mécanicien 
parfaitement  sûr  de  hd,  sous  peine  de  trouMer  la  répar- 
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tition  de  la  charge  sur  les  roues,  et  par  âtiite  la  eltabilité 
de  la  machine  (voyez  d""  690)  ; 

5""  Le  régulateur  étant  trop  ouvert  quand  la  charge  est 
lourde  et  le  train  non  lancé,  F  effort  imprimé  par  la  va- 
peur sur  le  piston  rend  la  force  motrice  supérieure  à  la 
force  adhérente  ;  la  roue  alors  ne  mord  pas  sur  le  rail  ; 
les  aspérités  invisibles  qui  devraient  leur  permettre  de 
s'accrocher  respectivement  sont ,  pour  ainsi  dire ,  arra- 
chées comme  le  seraient  les  dents  d'une  crémaillère  et 
d'une  roue  dentée  s' engrenant  ensemble  et  soumises  à  de 
trop  grands  efforts  (voyez  n""  753)  ; 

4*"  Les  rails  sont  glissants ,  soit  par  suite  des  circon- 
stances atmosphériques  telles  que  la  neige ,  le  verglas ,  le 
brouillard ,  la  pluie  fine  (  1 5),  soit  parce  qu'ils  sont  graissés 
et  comme  lubréfiés  par  l'huile  qui ,  dans  le  voisinage  des 
stations  surtout ,-  tombe  des  machines  sur  la  voie.  Les 
rails  sont  encore  extrêmement  glissants  dans  le  voisinage 
des  rivières  et  dans  la  traversée  des  bois ,  surtout  à  la 
poussée  et  à  la  tombée  des  feuilles. 

755.  Les  deux  premières  causes  de  patinage  sont  per- 
manentes tant  qu'on  n'a  pas  diminué  la  charge  ou  réglé 
les  ressorts  des  roues.  Les  deux  autres  causes  sont  acci- 
dentelles et  le  remède  est  à  la  portée  du  mécanicien  :  il 
est  fort  simple.  Puisque  le  patinage  résulte  de  l'excès  de 
force  motrice  sur  la  force  adhérente ,  il  suffit  pour  la 
faire  cesser  :  i*  de  modérer  l'effort  exercé  par  la  va- 
peur sur  le  piston ,  et  2°  de  rendre  les  rails  moins  glis- 
sants par  le  procédé  ci-après. 

Le  premier  but  est  rempli  par  la  diminution  et  même 
par  la  suppression  totale  momentanée  de  l'admission  de 
vapeur.  Ramenez  donc  le  levier  de  relevs^e  près  du 
point-mort  (a6i),  et  si  cela  ne  suffit  pas,  fermez  un  instant 
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le  régulateur.  Quant  aux  rails ,  on  les  rend  moins  glis- 
sants en  étendant  sur  eux ,  devant  les  roues  motrices ,  du 
sable  $ec  et  médiocrement  fin  qui  force  celles-ci  à  mordre. 
Ce  dernier  moyen  ne  doit  être  employé  qu'en  désespoir 
de  cause  ;  car  le  sable  peut  être  projeté  dans  le  méca- 
nisme et  faire  chauffer,  puis  gripper  les  parties  frottantes, 
le  sable  siliceux  surtout.  Aussi  lui  préfère-t-on  volon- 
tiers le  fin  gravier  calcaire  qui  s'écrase  dans  les  articu- 
lations sans  les  roder,  bien  qu'il  soit  moins  propre  à  re- 
médier au  patinage. 

On  verse  le  sable  à  la  main  par  un  tuyau  adapté  sur 
le  côté  de  la  machine  et  qui  va  descendre  contre  le  rail 
au  devant  de  la  roue,  l'autre  bout,  terminé  par  une  sorte 
de  cornet,  étant  à  la  portée  du  mécanicien,  qui  peut  y  jeter 
du  sable  sans  quitter  sa  place.  On  verse  aussi  le  sable 
comme  en  Belgique  où  le  patinage  est  fréquent,  à  l'aide 
d'un  réservoir,  en  forme  de  caisse,  placé  sur  la  chaudière, 
avec  deux  tuyaux  qui  descendent  droits  et  sans  coude  de- 
vant les  roues  :  un  petit  registre ,  placé  dans  le  réservoir, 
muni  d'une  tringle  et  d'une  poignée  à  la  portée  du  méca- 
nicien, permet  de  régler  l'écoulement  du  sable. 

756.  IJ  instabilité  des  locomotives  et  des  wagons  est  très- 
variée  dans  ses  circonstances ,  sa  nature  et  ses  causes.  On 
distingue  cependant  sur  les  chemins  de  fer  trois  genres 
de  secousses  qui  se  produisent  avec  une  certaine  régu- 
larité ,  savoir  :  le  lacet,  le  roulis  et  le  galop. 

Le  lacet  est  un  mouvement  sinueux  bien  connu  qui 
porte  la  machine  ou  le  wagon  tour  à  tour  d'un  rail  à 
l'autre  en  lui  imprimant  un  balancement  latéral  insup- 
portable. Ses  principales  causes  sont  :  r  l'excès  de  jeu 
dans  les  collets  d'essieu  et  dsms  l'attelage  des  voitures  dont 
les  tampons  de  choc  ne  se  touchent  pas  en  marche  (578), 
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les tendeurs  étant  trop  peu  serrés;  a""  la  mauvaise  dispo- 
sition des  rails  trop  plats  et  trop  écartés ,  concordant 
avec  le  défaut  de  conicité  des  roues  et  Tusure  de  leurs 
boudins  :  ce  qui  laisse  la  voiture  serpenter  d'un  rail  à 
l'autre  au  lieu  d'être  retenue  entre  les  rails  en  droite  ligne  ; 
3*  le  vice  du  mécanisme  moteur  mal  monté  »  mal  com- 
biné ou  trop  écarté ,  et  qui  rend  trop  sensibles  les  mou- 
vements en  sens  contraire  imprimés  aux  manivelles  à 
angle  droit  de  l'essieu  moteur.  On  caractérise  ce  dernier 
effet  dans  une  machine  en  disant  qu'elle  prend  une  allure 
déhanchée. 

Le  roulis  est  un  mouvement  latéral  analogue  à  celui 
que  prennent  les  vaisseaux  soulevés  par  les  vagues ,  et 
qu'on  éprouve  sur  les  locomotives  ou  wagons  qui,  mal 
appuyés  sur  leurs  ressorts  de  suspension,  se  portent, 
comme  par  effet  de  bascule  »  de  gauche  à  droite  et  réci- 
proquement. Cet  accident  provient  le  plus  souvent  de  ce 
que  le  serrage  des  ressorts  est  mal  réglé  ou  de  l'usure 
inégale  des  roues. 

Le  gahp  est  un  mouvement  vertical  analogue  à  celui 
qu'on  éprouve  sur  un  cheval  au  galop  et  qui  porte  alter- 
nativement la  machine  de  l'essieu  d'arrière  à  l'essieu 
d'avant  et  vice  versa.  Il  peut  être  causé  par  le  mauvais 
état  de  la  voie ,  le  mauvais  règlement  des  ressorts ,  l'u- 
sure des  roues ,  la  vicieuse  répartition  de  la  charge  sur 
les  roues  et  la  disposition  du  mécanisme  tendant ,  en 
quelque  sorte ,  à  soulever  la  locomotive  :  tel  est  le  cas  des 
locomotives  à  cylindres  verticaux  ou  posés  obliquement 
sous  un  très-grand  angle. 

Ces  trois  sortes  de  mouvement  affectent  une  remar- 
quable régularité  quand  ils  sont  isolés  et  dus  à  une  cause, 
sinon  unique,  du  moins  dominant  toutes  les  autres.  Mais 
II.  22 
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ils  le  compliquent  et  se  confondeot  le  plue  seaveat ,  sur- 
tout par  l'usure  des  organes.  Aux  causes  permanentes 
qui  tiennent  à  im  vice  de  la  machine  et  à  l'état  général 
de  la  voie ,  il  faut  ajouter  l'instabilité  accidentelle  qui 
résulte  du  passage  sur  des  rails  mal  assis  et  mal  nivelés; 
les  secousses  irrégulières  sont  alors  faciles  à  reconnaître 
et  ce  ne  peut  être  que  par  la  réparation  de  la  voie  qu'on 
peut  les  faire  cesser. 

C'est  surtout  aux  grandes  vitesses  que  les  causes  d'in- 
stabilité se  manifestent  et  s'aggravent;  on  ne  saurait  trop 
promptement  y  remédier,  sinon  il  n'y  a  pas  de  sécurité 
et  on  peat  se  voir  entraîné  à  de  considérables  répara- 
tions. 

Il  est  <iit  aux  n~  i3  et  695  comment  on  répare  les 
pièces  usées  «  et  au  n^  690*  comment  on  règle  la  charge 
des  ressorts.  Quant  aux  causes  d'instabilité  permanentes 
et  inhérentes  à  la  disposition  du  mécanisme»  elles  en- 
traînent ordinairement  de  grandes  modifications,  qu'un 
ingénieur  habile  et  expérimenté  peut  ^ul  prendre  sous 
sa  responsabilité. 

Souvent  l'instabiUté  ne  tient  qu'à  Tinertie  des  organes 
en  mouvement  et  mal  équilibrés  :  tel  est  le  principe  qu'a 
démontré  M.  Lechàtelier  par  l'expérience  et  la  théorie. 
On  la  corrige  alors  en  fixant  près  de  la  jante  des  roues 
motrioes  des  contre^poids  capables  d'équilibrer  les  ma- 
nivellesi  les  biellest  le  mouvement  des  pistons ,  pompes, 
tiroirs ,  etc.  (voyes  n*"  3o3). 

7o7.  Voi€  mauvaise  du  chemin  de  fer.  Cet  accident  est 
annoncé  au  mécanicien  par  un  signal  de  ralentissement  dé- 
terminé par  le  règlement  du  service  ;  il  doit  toujours  obéir 
aux  signaux,  même  quand  rien  ne  lui  en  prouve  la  néces- 
sité ,  sauf  à  l'indiquer  sur  son  rapport*  Car  souvent  l'état 
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ds^geieux  de  h  voie  peut  être  réel  $W9  se  maQife9ter  ac- 
tuellement. 

Les  parties  mauvaises  de  la  ligue  peuvent  n'être  pas 
protégées  par  des  sigoaux  ;  le  mécanicien  les  sent  à  l'in- 
stabilité que  prend  aussitôt  la  machine*  Les  oscillations 
latérales  et  le  lacet  annoncent  que  les  rails  sont  mal  ni* 
velés.  L'intermittence  régulière  de  sauts  verticaux  in*- 
digue  que  les  traverses  sur  lesquelles  posent  les  rails  sont 
mal  bourrées  (671  et  576)  ;  une  violente  et  brusque  se- 
cousse est  le  résultat  d'un  obstacle  sur  la  voie  »  de  la 
rupture  d'un  rail,  etc. 

Quand  la  voie  est  mauvaise ,  signalée  ou  non ,  le  méca* 
nicien  doit  ^  1°  ralentir  sa  marche;  s""  ne  jamais  s'arrêter 
sur  les  parties  mauvaises ,  sous  peine  d'aggraver  le  mal 
par  la  continuité  de  la  pression  du  train  ;  i"  indiquer  h» 
endx*oits  mauvais  non  signalés  à  la  prochaine  station*  et 
sur  le  rapport  qu'il  remet  lui-même  à  la  fin  du  service. 

Si  la  voie  ne  paraît  pas  libre ,  il  doit  arrêter  et  ep^ 
voyer  en  avant  son  cliauflenr  reconnaître  l'état  des  lieux. 

7i58*  Déraillement  d'une  locomotive  ou  d'un  fjoagon* 
Les  principales  causes,  pouvant  amener  cet  accident,  sont  : 

i<*  Les  chocs,  collisions  et  rencontres  ;  en  un  mot,  tous 
ces  événements  que  les  mécaniciens  nomment  cQUfi$  i$ 
tampon  ; 

8°  Le  dérangement  accidentel  de  la  voie  ; 

30  Un  obstacle  placé  sur  les  rails  et  faisant  dévier  la* 
roues; 

4"  La  rupture  d'une  pièce  de  Fun  des  véhicules,  tom- 
bant sur  la  voie ,  où  elle  s'arcboute  en  soulevant  ce  vé- 
bicule; 

b'*  L'instabilité  de  celui-ci ,  quelle  que  soit  la  cause  ; 

6*"  L'insuffisance  de  chaiiges  &m  les  rpu^s  d'avant  de 
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la  machine,  insuffisance  qui,  suivant  le  langage  des 
mécaniciens ,  tend  à  lui  faire  lever  le  nez  (655)  ; 

7*  La  mauvaise  répartition  de  la  charge  d'un  wagon, 
qui  porte  sur  un  côté  plus  que  sur  l'autre  ; 

8**  Le  déraillement  est  encore  à  craindre  quand  on 
court  avec  trop  de  vitesse  dans  les  courbes  à  petits 
rayons ,  où  la  force  centrifuge  est  mal  contre-balancée. 
Enfin,  pour  le  milieu  du  (ratn,  toutes  les  fois  qu'il  pos- 
sède ime  grande  quantité  de  mouvement ,  et  que  la  tète 
i-alentit  sa  marche  pendant  que  la  queue  pousse  violem- 
ment en  raison  de  sa  vitesse  acquise.  Les  voitures  du 
milieu ,  poussées  ainsi  par  les  dernières  contre  les  pre- 
mières qui  résistent,  peuvent,  en  certains  cas,  se  sou- 
lever et  quitter  la  voie.  Ce  fait  peut  arriver  quand  on 
arrête  trop  brusquement  sans  faire  serrer  les  freins  de 
queue  du  convoi  et  surtout  entre  deux  rampes  en  sens 
contraire ,  non  séparées  par  un  palier  (573),  la  tète  du 
tf ain  qui  gravit  la  rampe  ascendante  ralentissant ,  quand 
la  queue  qui  descend  la  pente  possède  sa  plus  grande 
vitesse.  D'où  il  suit  qu'en  attaquant  une  rampe ,  le  mé- 
canicien doit  bien  se  lancer. 

759.  Le  déraillement  n'est  pas  toujours  accompagné  du 
bouleversement  des  voitures  et  de  ces  circonstances  qui 
lui  donnent  le  caractère  d'une  catastrophe;  les  roues 
peuvent  simplement  quitter  la  voie  et  labourer  le  sol. 
De  violentes  secousses,  accompagnées  d'une  sorte  de 
plongement  de  l'avant  à  l'arrière ,  annoncent  de  suite 
l'accident;  arrêtez  immédiatement,  sifflez  pour  serrer 
tous  les  freins.  Si  la  machine  est  menacée  d'explosion 
ou  de  coups  de  feu  (366  et  367),  étouffez  vite  le  feu  s'il 
ne  peut  être  abattu ,  ou  si ,  en  le  jetant  sur  la  voie ,  il 
peut  y  avoir  danger  d'incendier  les  wagons. 
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Le  simple  déraillement  est  facile  à  réparer  si  le  train 
est  muni,  suivant  l'usage  consacré  par  les  règlements,  de 
crics,  de  leviers  et  verrins,  cordes,  etc. 

1*  Isolez  d'abord  du  reste  du  train  les  wagons,  la  ma- 
chine ou  le  tender  déraillé  ; 

2*  Calez  les  roues  en  dessous  ou  attachez-les  de  ma- 
nière à  ce  qu'elles  se  soulèvent  de  terre  en  même  temps 
que  le  véhicule  ; 

5*  A  bras  d'homme  et  à  l'aide  des  leviers,  des  crics  et 
des  verrins ,  qu'on  appuie  sur  les  traverses  ou  sur  les 
ndls ,  aux  endroits  des  coussinets ,  mais  non  entre  eux , 
soule^vez  le  véhicule  et  replacez-le  sur  la  voie  ;  puis  après 
s'être  assuré  que  le  wagon  ou  la  machine  déraillé  peut 
poursuivre  sa  route ,  reformez  le  train  et  poursuivez. 

760.  Quand  le  déraillement  est  accompagné  du  bou- 
leversement du  train  et  qu'il  dégénère  en  catastrophe  ou 
que  la  voie  est  impraticable  et  qu'il  faut  attendre  du 
secours  et  pourvoir  au  plus  pressé ,  le  premier  soin  doit 
être  d'étouffer  ou  d'éteindre  le  feu  de  la  machine  pour 
éviter  l'incendie;  puis  on  isolera,  comme  il  se  pourra 
faire,  la  partie  du  train  restée  sur  la  voie  ;  on  empêchera 
le  combustible  du  tender  et  les  fragments  de  wagons 
brisés  de  se  répandre  près  du  foyer  de  la  machine  et  al- 
lumer un  incendie  ;  reculez  les  wagons  restés  sur  la  voie 
pour  les  mettre  hors  de  danger;  veillez  à  ce  <fue  les  assis- 
tants ,  écartés ,  ne  reviennent  pas  sur  le  lieu  du  sinistre , 
où  leur  présence  ne  serait  qu'un  nouveau  sujet  de  trouble 
(voyez  n*  365). 

Pendant  que  le  mécanicien  s'occupe  delà  machine  avec 
l'aide  des  personnes  qu'il  peut  rassembler,  le  chef  de 
train  prend  toutes  les  mesures  dans  l'intérêt  des  voya- 
geurs et  du  train  ,  ainsi  qu'il  est  dit  au  n*  363.  Son  pre- 
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mier  soin  sera  de  prévenir  les  cantonniers  et  porter,  à 
looo  mètres  en  avant  et  en  arrière  du  train,  des  signaux 
d'arrêt  ;  s'il  est  forcé  de  confier  ce  soin  à  des  hommes 
înhabitués  au  service ,  il  leur  donnera  en  peu  de  mots , 
très  nets,  les  instructions  pour  l'usage  des  signaux  et  les 
précautions  propres  à  les  protéger  eux-mêmes  contre  Tar- 
rivée  des  trains ,  et  il  demandera  les  secours  à  la  pro- 
chaine station ,  suivant  les  instructions  du  règlement. 

SECTION  SEPTIÈME. 

OlIOàMiSATIOS  DO  SKHTICK  OEft  tOCOBOTlTES  Ef  DB  LA  TftAGTIO!!. 

761 .  L'exploitation  des  chemins  de  fer  se  divise  en 
trois  services  actifs  distincts  :  i*  l'exploitation  propre- 
ment dite  comprenant  le  trafic  commercial,  l'organisa- 
tion des  trains  et  le  mouvement  des  gares  et  stations  ; 
2»  la  surveillance  et  l'entretien  de  la  voie  ;  3*  le  service 
du  matériel  et  de  la  traction  ou  remorquage.  C'est  dans 
cette  division  que  rentrent  les  locomotives  et  tout  ce 
qui  en  dépend,  leurs  approvisionnements,  les  ateliers 
où  on  les  répare ,  les  dépôts  où  on  les  réunit. 

Le  service  de  la  traction  est ,  sur  plusieurs  lignes , 
affermé  à  un  entrepreneur  qui  est  en  même  temps  chargé, 
à  ses  risques  et  périls,  de  fournir  et  entretenir  le  maté- 
riel; d'autres  compagnies  entreprennent  elles-mêmes 
leur  traction.  Enfin,  il  existe  des  systèmes  mixtes  de 
régie-intéressée.  Nous  n'avons  pas  à  nous  en  occuper. 

Quel  que  soit  le  système  adopté,  ce  qu'il  importe,  c'est 
que  le  personnel  de  la  traction  soit  organisé  suivant  une 
hiérarchie ,  où  chacun  ait  ses  fonctions  nettement  tra- 
cées ,  saos  crainte  de  conflit  avec  les  autres  services. 
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Dans  celui  de  la  traction  même ,  le  problème  est  difficile  ; 
car  il  faut ,  tout  en  consenrant  l'unité  de  direction  et 
d'action ,  diviser  l'autorité  et  la  surveillance  sur  un  par- 
cours souvent  fort  étendu. 

762,  Sous  un  ingénieur  en  chef,  directeur  général ,  il 
existe  d'abord ,  outre  les  ingénieurs  qui  lui  sont  adjoints 
comme  lieutenants ,  trois  branches  distinctes  de  service  : 

La  traction  ou  service  de  remorquage  des  trains  5 

Les  ateliers  où  les  machines  sont  construites  et  aubi»* 
sent  les  réparations  principales  ; 

Les  magasins  où  sont  en  réserve  les  pièces  de  re»- 
change ,  agrès  et  approvisionnements  à  l'usage  des  ma<- 
chines. 

Chacun  de  ces  services  est  sous  la  direction  d'un  chef. 
On  n'est  pas  d'accord  sur  la  hiérarchie  qu'il  convient 
d'établir  entre  eux.  Mais  le  seul  point  qu'il  importe  d'étar 
blir  ici  est  que  le  chef  de  la  traction  a  sous  sa  dii*ection  im- 
médiate les  mécaniciens ,  les  dépôts  dont  il  va  être  parlé 
et  les  réparations  qui  s'y  exécutent  sur  les  machines  ;  il 
reçoit  celles-ci  et  les  déclare  aptes  au  service ,  ou  il  les 
renvoie  aux  ateliers  ;  il  les  répartit  dans  les  dépôts  ;  il 
rédige  les  ordres  de  service  ;  il  règle  le  tour  de  service 
des  mécaniciens,  les  choisit  et  les  présente  à  la  nomi^ 
nation  du  directeur  ou  ingénieur  en  chef;  il  prononce 
sans  appel  sur  leurs  contestations  avec  les  chefs  de  dé- 
pôts et  avec  leurs  chaulFeurs  ;  il  inflige  les  punitions ,  or- 
donnance les  primes  et  propose  l'avancement  ;  il  contre- 
signe les  demandes  d'approvisionnements  faites  aux  ma- 
gasins centraux  par  les  dépôts.  Enfin ,  il  exerce  tme 
inspection  générale  sur  l'ensemble  du  service  de  la  ligne  : 
aussi  lui  donne-t^on  quelquefois  le  titre  d'inspecteur  gé- 
néral ,  chef  de  traction. 
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Lorsque  la  ligne  a  beaucoup  d'étendue ,  le  chef  de 
traction  partage  sa  surveillance  et  sa  direction  entre  un 
nombre  voulu  d'inspecteurs  ou  sous*chefs  divisionnaires 
qui  relèvent  de  lui  »  reçoivent  directement  ses  ordres , 
s'assurent  que  le  service  se  fait  régulièrement,  que  les 
machines  sont  en  état ,  les  dépôts  et  remises  de  machines 
bien  tenus ,  leur  matériel  en  ordre,  leur  comptabilité  au 
courant  et  fidèle  ;  ils  s*enquiërent  des  causes  de  retard , 
se  rendent  immédiatement  sur  le  théâtre  des  accidents 
d'après  l'avis  qui  leur  en  est  transmis  par  les  chefs  de  dé- 
pôts et  de  stations;  ils  en  recherchent  les  causes,  en  con- 
statent les  circonstances  ;  ils  prennent ,  au  nom  du  dief 
de  traction ,  les  décisions  urgentes  et  lui  adressent  du 
tout  leurs  rapports. 

763.  Viennent  ensuite  dans  l'ordre  hiérarchique  les  cA£/À 
de  dépôts  dont  il  sera  parlé  en  nous  occupant  des  dépôts 
eux-mêmes  (766) ,  puis  les  mécaniciens  charges  de  con- 
duire les  locomotives ,  et  enfin  les  chauffeurs,  graisseurs, 
visiteurs  et  novices.  Il  a  déjà  été  parlé  de  ces  divers  em- 
ployés (n*  720). 

A  chaque  mécanicien  est  assignée  nommément  une 
machine  que  seul  il  gouverne  et  qu'il  entretient  sous  sa 
responsabilité  :  les  plus  avantageuses  se  donnent  aux  plus 
anciennement  admis  dans  l'administration ,  les  autres  aux 
nouveaux. 

C'est  une  question  encore  fort  incertaine  de  savoir  s'il 
convient  de  faire  réparer  à  forfait  les  machines  par  leur 
mécanicien ,  ou  s'il  faut  centraliser  les  réparations  sous 
une  seule  et  unique  direction. 

La  réparation  à  forfait  par  les  mécaniciens  interrompt 
moins  le  service  ;  elle  les  intéresse  à  la  conservation  de 
leur  machine  ;  elle  occupe  leur  temps  de  repos  «  et  elle 
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forme  des  honunes  instruits  ;  ell^  soulage  beaucoup  l'ate- 
lier central ,  où  les  grosses  réparations  peuvent  seules 
se  faire  sans  le  concours  du  mécanicien. 

Ce  système  a  par  contre  le  défaut  que  si  le  mécanicien 
est  inhabile  ou  sans  conscience ,  il  pallie  plutôt  qu'il  ne 
répare  les  avaries  de  sa  machine  ;  il  lui  fait  subir  des  ré- 
parations inintelligentes  ou  trompeuses  qui  lui  permet- 
tent, il  est  vrai,  de  continuer  provisoirement  son  service  » 
mais  qui  deviennent  tôt  ou  tard  une  source  d'énormes 
dépenses,  quand  elle  rentre  enfin  subir  à  l'atelier  ses 
grosses  réparations.  Sans  doute,  il  existe  alors  un  recours 
ou  des  punitions  contre  le  mécanicien  ;  mais  que  de  diffi- 
cultés et  de  discussions  sur  ce  point  dans  la  pratique  ! 

A  chaque  mécanicien  est  attaché  un  chauffeur  ou 
plutôt  un  élève  qui  lui  sert  d'aide  et  qu'il  doit  former 
avec  tous  ses  soins.  Il  importe  au  service  qu'ils  soient  en 
parfaite  intelligence ,  la  fermeté  unie  à  la  douceur  et  aux 
égards ,  l'empressement  à  expliquer  les  règles  de  la  c()n- 
duite ,  sont  les  devoirs  du  mécanicien.  Ceux  du  chauffeur 
sont  la  soumission ,  la  déférence.  Entre  eux ,  qu'il  y  ait 
des  rapports  amicaux,  mais  pas  de  familiarité  ;  que  chacun 
ait  sa  part  déterminée  dans  l'entretien  que  réclame  la 
machine ,  et  qu'en  marche  le  mécanicien  n'expose  pas  la 
vie  de  son  chauffeur  novice  par  ces  manœuvres  que  la 
prudence  ne  permet  qu'aux  hommes  sûrs  d'eux  par  une 
grande  habitude.  (Voyez  n*'  SSg,  36o  et  36i.) 

Le  règlement  des  compagnies  est  ordinairement  avec 
raison  très-sévère  contre  les  fautes  mutuelles  des  méca- 
niciens et  chauffeurs. 

764.  On  ne  demande  au  chauffeur  d'autre  noviciat 
que  d'avoir  travaillé  à  la  réparation  des  machines  et 
d'avoir  monté  quelque  temps  sur  celles  qui  font  le  ser- 
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vice  des  gares  avant  d'être  eioployé  à  la  emdnite  dea 
iraiDs. 

Pour  mieux  s'instruire,  il  convient  de  le  changer  de 
mécaniciens  tous  les  cinq  ou  six  mois,  afin  qu'il  puisse 
comparer  leur  méthode.  Passer  d'ailleurs  d'un  service  h 
un  autre  plus  avantageux,  d'un  maître  à  un  autre  plus 
capable  de  le  bien  former;  c'est  une  sorte  d'avancement 
dans  son  noviciat. 

Parmi  les  moyens  de  eonstaler  la  capacité  des  méca- 
niciens et  chauffeurs^  se  sont  rencontrés  naturellement 
les  examens  ;  mais  on  a  dû  y  renoncer  parce  qu'ils  fai- 
saient écarter  des  sujets  expérimentés ,  mais  embarrassés 
pour  formuler  leur  réponse ,  tandis  que  des  hommes , 
peu  instruits ,  mais  beaux  parleurs ,  parvenaient  à  faire 
illusion  sur  leur  capacité.  Le  savoir  n'est  pas  d'ailleurs, 
on  l'a  vu,  la  seule  garantie  que  doivent  offrir  les  hommes 
appelés  à  conduire  des  trains.  8i  le  choix,  purement 
volontaire  du  chef  de  traction ,  a  aussi  ses  inconvénients 
comme  tout  ce  qui  tient  au  plein  gré  des  chefs ,  c'est  m- 
pendant  encore  celui  qui  permet  le  mieux  de  composer  le 
corps  des  mécaniciens  et  chauffeurs» 

L'instruction  qu'on  exige  d'eux  en  les  admettant  peut 
se  borner  à  la  connaissance  de  ce  qu'on  enseigne  dans  les 
écoles  primaires,  c'est-à-dire  lalecture  courante,  l'écriture 
lisible  et  passablement  correcte  et  les  quatre  règles  fon- 
damentales de  l'arithmétique  ;  mais  il  faut  qu'ils  connais- 
sent ,  sinon  la  théorie ,  du  moins  la  composition  de  la  lo- 
comotive dans  tous  ses  détails ,  et  qu'ils  soient  assez  bons 
ouvriers-ajusteurs  pour  faire  à  leurs  machines  pendant  h 
marche  les  réparations  urgentes. 

Les  règlements  administratifs  exigent  que  les  méeaai- 
dens  aient  ftdt  au  moins  sur  les  locomotives  imx  ans  de 
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noviciat  comme  élëre  ou  chaniTetir,  et  qne  letir  capacité 
soit  constatée  par  un  certificat  (art.  74  de  l'ordonnance 
de  1846). 

Les  mécaniciens  et  chauffeurs,  comme  tous  les  em- 
ployés de  chemin  de  fer,  sont  astreints ,  non  -  seulement 
à  leur  service  régulier  et  ordinaire  ,  mais  aussi  à  tout 
service  extraordinaire ,  pour  lesquels  ils  sont  requis  par 
leur  chef,  le  salaire  fixé  et  annuel  qu'ils  reçoivent  étant 
réglé  en  raison  de  cette  éventualité. 

La  sobriété ,  la  prudence ,  le  sang-froid ,  la  résolution 
et  Tintelligence  sont  leurs  vertus  essentielles  ;  l'adresse 
et  l'agilité  plus  encore  que  la  force  physique,  une  bonne 
vue ,  une  bonne  santé ,  l'oreille  assez  fine  pour  entendre 
les  claquements  de  la  machine  sont  encore  pour  eux  des 
qualités  requises. 

765.  Le  service  des  locomotives  et  des  mécaniciens  est 
ou  actif  ou  sédentaire.  Outre  celles  qui  remorquent  les 
trains ,  dans  les  principales  gares  et  stations,  il  y^  a, 
d'après  les  prescriptions  ministérielles ,  une  ou  plusieurs 
locomotives  en  feu,  dites  de  réserve  ou  de  secours,  pour 
aller  à  la  rencontre  des  trains  en  détresse,  remplacer  la 
locomotive  qui  manque  à  l'instant  du  départ,  et  faire  les 
manoeuvres  de  gares.  Ce  service,  qu'on  nomme  sédentaire 
par  opposition  à  celui  de  la  ligne ,  se  fait  ordinairement 
par  les  locomotives  neuves  et  les  nouveaux  mécaniciens 
qui  s'essayent  sdnsi  à  de  petits  parcours  sous  l'œil  des 
chefs  de  dépôts ,  qui  les  aident  au  moins  de  leur  con- 
seil. 

A  un  autre  point  de  vue,  c'est  un  service  très-difficile, 
du  moins  exigeant  beaucoup  de  prudence  et  d'attention 
pour  éviter  les  collisions  dans  les  gares  toujours  encom- 
brées et  les  fausses  manoeuvres  dans  les  croisements  de 
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lignes  non  moins  multipliés  ;  et  eu  cela ,  il  est  encore 
très-bon  pour  former  les  novices. 

Le  service  actif  et  régulier  de  la  ligne  se  fait  par  des 
machines  et  des  mécaniciens  qui  ont  fait  leurs  preuves  :  il 
est  organisé  de  manière  à  laisser  aux  hommes  le  repos  que 
leur  état  pénible  demande ,  et  aux  machines  le  temps  de 
les  entretenir  et  les  réparer.  L'expérience,  le  climat ,  la 
nature ,  les  besoins  du  service ,  les  conditions  des  ma- 
chines ,  permettent  seuls  de  régler  cette  organisation. 

Les  chemins  de  fer  d'une  certaine  étendue  se  divisent 
en  sections  de  i5o  à  aoo  kilomètres. 

Ce  sont  en  quelque  sorte  des  relais  où  le  train  change 
de  locomotive  et  de  mécanicien.  Sur  nos  premiers  che- 
mins de  fer,  une  machine  ne  fournissait  parfois  pas  plus 
d'une  cinquantaine  de  kilomètres  consécutifs.  Aujour- 
d'hui ,  le  parcours  serait  presque  illimité  si  les  méca- 
niciens et  chauffeurs ,  fatigués  et  exposés  aux  injures  du 
temps  f  n'avaient  besoin  de  repos  au  bout  àe/^kb  heures 
de  voyage.  A  chaque  section  de  la  ligne  sont  donc  affectés 
un  certain  nombre  de  machines  et  de  mécaniciens  ou 
chauffeurs.  Les  graisseurs  et  visiteurs  ont  environ  domc 
heures  de  repos  après  vingt-quatre  heures  de  service. 

766.  Aux  deux  extrémités  de  la  section  sont  établis  de> 
dépôts  où  les  machines  sont  remisées,  entretenues,  répa- 
rées au  besoin  pendant  que  leurs  conducteurs  se  reposent. 

Le  dépôt  est  commandé  par  un  chef,  contre-maître, 
ajusteur,  connaissant  à  fond  le  mécanisme  et  la  conduite 
des  locomotives ,  capable  de  les  faire  réparer,  en  état  de 
tenir  leur  comptabilité,  ayant  l'esprit  d'ordre ,  le  goût 
de  la  propreté ,  le  caractère  ferme,  conciliant  et  posé  :  le> 
chefs  de  dépôts  ont  sous  leurs  ordres  directs  un  certain 
nombre  d'ouvriers  et  de  manœuvres  ;  ils  ont  autorité  sur 
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les  mécamciens  et  chauffeurs  de  la  ligne,  tant  que  ceux* 
ci  sont  dans  leurs  dépôts ,  même  en  passant.  Presque  ca- 
marades et  souvent  anciens  compagnons  de  ceux  auxquels 
ils  commandent ,  et  qui  leur  doivent  obéissance  et  respect , 
ils  doivent  être  avec  eux  sans  hauteur,  mais  sans  familia- 
rité. Us  leur  font  connaître  les  ordres  de  service ,  veillent 
à  ce  que  les  mécaniciens  dirigent  bien  l'éducation  des 
novices,  reçoivent  leur  rapport  à  leur  rentrée  au  dé- 
pôt ,  constatent  l'état  de  leur  machine ,  surveillent  leur 
entretien  ;  enfin ,  ils  sont ,  sur  toutes  les  lignes ,  chargés 
d'aller  à  la  rencontre  des  trains  en  détresse. 

767.  On  dUtingue  plusieurs  classes  de  dépôts  suivant  le 
nombre  de  iocomotives  que  les  besoins  du  service  y 
appellent. 

Les  dépôts  de  première  clcisse  sont  aux  extrémités  de 
la  ligne  et  aux  principaux  embranchements.  On  y  pra- 
tique ordinairement  les  réparations  des  machines  qui  ne 
demandent  que  peu  de  jours  et  peu  d'outillage.  Les  au- 
tres s' exécutent  aux  ateliers  généraux.  Ces  dépôts  reçoi- 
vent pour  leur  réparation  leurs  pièces  de  rechange  des 
magasins  centraux. 

Voici  comment  se  composent  les  dépôts  de  première 
classe  : 


1.  Une  lemise  pour  un  nombre  suffisant  de  machines  prêtes  à  prendre 

leur  service;  sa  meilleure  forme  est  celle  d'une  rotonde,  avec  deux 
plaqués  tournantes,  pour  changer  la  direction  des  machines;  une 
de  première  grandeur,  dans  la  remise ,  pour  tourner  ensemble  le 
tender  et  la  machine;  et  une  autre,  de  deuxième  grandeur,  en 
cas  de  réparation  à  la  première. 

2.  Une  seconde  remise  bien  éclairée,  pour  recevoir  les  machines  à  réparer. 

3.  Un  grand  réservoir  élevé,  dont  Veau  remplit  les  tenderset  fournit  la 

chute  nécessaire  au  lavage  des  machines;  avec  une  pompe  pour 
alimenter  le  réservoir.  (Voyes  n«>  S23  et  snlv.) 

4.  Une  grande  grue  pour  lever  les  machines.  (Voyes  n*  &99.) 


—  352  — 


lègiBWiwt  4n  service  4e  Ui  traeitoB  éoneeniaBt  les 
tImmBtmn,  cfeeft  ec  eaiployéi  et  étpét. 

§  4.  —  DûpotUions  géitéraUê, 

Art.  1 .  Toutes  demandes  d'admission  on  d'avancement  sont  adressé» 
par  écrit  au  chef  de  traction ,  avec  un  état  des  fonctions  préoédemmeDt 
remplies  par  le  pétitionnaire.  Celui-ci  sera  prévenu  à  son  domicile  quand 
sa  demande  aura  pu  être  admise. 

Art.  2.  Tout  employé  admis  est  censé  connaître  les  règlements  qui  le 
concernent  le  Jour  où  il  commence  son  service,  et  II  ne  peut  plus  dès 
lors,  pour  les  Infractions,  prétexter  cause  d'Ignorance. 

Art.  3.  Est  obligatoire,  comme  le  service  régulier,  tout  service  analogue 
pour  lequel  un  employé  ou  ouvrier  est  requis  extraordinairement,  même 
de  nuit  par  son  chef. 

Art.  4.  Un  employé  quelconque  doit  toujours  obéir  à  nn  employé  d'an 
grade  supérieur,  même  d'un  autre  service,  qui  lui  Impose  un  ordre, 
après  s'être  berné  A  lui  présenter  doucement  ses  observations,  sauf  à 
à  déférer  ensuite  le  fait  à  son  chef  immédiat,  à  moins  toutefois  que 
l'ordre  ne  puisse  donner  lieu  à  des  accidents  de  nature  à  menacer  la  sé- 
curité des  trains  ou  la  conservation  du  matériel. 

$  9.  —  Det  eheft  de  dépôt  et  réterve. 

Art.  5.  Le  chef  de  dépôt  ou  de  réserve  a  autorité  sur  ses  employés, 
non-seulement  dans  le  dépôt  lui-même,  mais  dans  toutes  les  parties  de 
la  gare  dont  ce  dépôt  dépend ,  pour  tout  ce  qui  concerne  le  service  de  la 
traction.  11  règle  les  heures  de  présence  desdits  employés,  leur  répartit 
le  travail,  dresse  l'état  de  leur  salaire,  leur  Ut  les  circulaires  du  <^ef  de 
traction  et  les  fait  afficher  dans  le  cadre  qui  leur  est  destiné. 

Art.  6.  11  surveille  l'entretien  et  le  nettoyage  des  locomotives,  tende», 
wagons,  etc.,  attachés  ou  simplement  en  passage  dans  son  dépiôt,  ainsi 
que  les  travaux  qu'y  exécutent  les  mécaniciens. 

Art.  7.  Il  est  responsable  de  la  conservation  et  de  la  propreté  des 
réservoirs,  grues  ou  appareils  hydrauliques,  plaques  tournantes,  ma- 
chines, outils,  mobilier  et  bâtiment  du  dépôt,  et  même  hors  du  dépôt, 
quand  Us  sont  affectés  au  service  de  la  traction. 

Art.  8.  Il  ne  délivre  aux  mécaniciens,  chauffeurs  ou  ouvriers,  aucun 
outU ,  matière,  pièce  de  rechange,  etc.,  sans  un  bon  signé  par  eux  et 
détaché  d'un  livre  à  souche.  11  arrête  chaque  soir  la  comptabilité  de  son 
magasin  ;  il  en  tient  au  <x>mplet  l'approvisionnement,  en  adressant  au 


supplémentaire  se  paye  double  ;  un  dimanche,  Sscfa.;  plus  t  caban  dit  par- 
dessus (great-coat)  ;  prime  de  régularité,  5  livres. 
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chef  de  traction  des  bons  du  même  genre  pour  le  magasin  central;  et 
il  est  responsable  de  tous  les  objets  à  lui  envoyés  qui  ne  se  retrouvent, 
ni  dans  son  magasin ,  ni  portés  ^ur  les  reçus  comme  ayant  été  délivrés 
par  lui  pour  le  service. 

ART.  9.  11  est  spécialement  chargé  de  veiller  à  ce  que  le  mécanicien 
donne  à  son  chauffeur  de  bons  principes  sur  la  conduite  et  l'entretien  de 
la  machine. 

Art.  10.  Il  lui  est  interdit  de  recevoir  et  d'employer,  même  gratuite- 
ment ,  aucun  ouvrier  ou  employé  dans  son  dépôt  sans  Tordre  écrit  du 
chef  de  traction;  il  ne  peut,  sans  son  ordre,  prononcer  aucune  expul- 
sion ni  faire  aucune  vente  ou  acquisition  pour  le  compte  de  la  compagnie. 

Art.  11.  II  doit  toujours,  lui  ou  son  suppléant  régulièrement  auto- 
risé, être  présent  aux  départs,  arrivées  et  passages  des  trains,  inspecter 
les  machines  et  tenders,  recevoir  etm^me  provoquer  le  rapport  des  mé- 
caniciens  sur  ce  qui  intéresse  le  service  ;  s'enquérir  de  la  cause  dë9  re- 
tards; veiller  à  ce  que  les  graisseurs  et  visiteurs  des  trains  remplissent 
leurs  fonctions;  aller  sur  la  machine  de  réserve  au  secours  des  trains 
en  détresse,  en  se  conformant  au  règlement  des  signaux  et  après  en  avoir 
reçu  l'ordre  du  chef  de  gare. 

Art.  12,  Le  chef  de  dépôt  ne  doit  jamais  s'absenter  sans  avoir  fait 
connaître  à  son  bureau  le  lieu  où  on  pourra  l'appeler  en  cas  de  besoin* 
Sll  a  un  sous-<ïhef,  l'un  d'eux,  à  tour  de  rôle,  doit  toujours  être  pré- 
sent; dans  le  cas  contraire,  le  chef  de  dépôt  peut  se  faire  suppléer 
par  on  mécanicien  qui  l'accepte  volontairement,  et  auquel  il  en  donne 
l'autorisation  écrite. 

Art.  13.  Pour  toute  manoeuvre  et  tout  acte  même  jde  son  service,  hors 
de  Tenceinte  da  dépôt  >  il  s'entend  avec  le  chef  de  gare  aux  ordres  duquel 
il  est  tenu  de  se  conformer,  sauf  à  faire  ensuite  son  rapport  au  chef  de 
traction. 

Art.  14.  il  envoie  à  celul-ct  le  rapport  circonstancié  de  tout  ce  qui  se 
passe  d'imprévu  dans  le  dépôt  et  sur  la  section  de  la  ligne  y  attenante. 

$  3.  •—  Des  mécanieietiê  et  chauffeur»  de  service. 

Art.  15.  Les  mécaniciens  et  chauffeurs  sont  sous  l'autorité  directe  du 
chef  du  dépôt  auquel  ils  sont  attachés,  mais  ils  doivent  obi^issance  à  tous 
les  chefs  de  dépôts  dans  le  ressort  desquels  ils  s'arrêtent,  même  tempo- 
rairement, ainsi  qu'au  chef  du  train  qu'ils  conduisent  et  au  chef  de  la 
gare  où  ils  passent ,  même  sans  manœuvrer. 

Art.  IC.  Ils  sont  responsables  du  bon  état  et  de  la  propreté  de  la  ma- 
chine qui  leur  est  confiée ,  ainsi  que  de  l'outillage ,  dont  le  mécanicien 
signe  l'état. 

Art.  17.  Le  mécanicien  fait  les  joints,  les  garnitures  de  presse-étoupe 
et  des  boites  à  huile,  le  nettoyage  de  la  robineterie,  des  soupapes  de  sû- 
reté et  autres  pièces  qui  se  trouvent  en  dedans  de  la  galerie  entourant  la 
plate-forme;  le  reste  du  nettoyage  est  fait  par  les  employés  du  dépôt. 

II.  23 
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ARf .  18.  Les  méeanlcleiis  et  cbauffeufB  arrirent  ao  dépôt  aseet  loué- 
temps  arantle  départ  pour  vUlter  la  machine  et  s'assurer  par  em-^ntees 
que  tout  est  en  état.  Le  graissage  ne  se  fait  que  cinq  minutes  avant  )e 
départ. 

Art.  19*  U  leur  est  recommmandéde  ne  pas  quitter  le  dépdt  sans  arair 
pris  eonnaissenoe  des  ordres  de  service  afDchés,  et  sans  avoir  reçu  dnchef 
les  insiructions  et  Teuilles  de  route  à  eux  destinés. 

Aar.  UQ.  Le  méoanioieD  vient  à  l*heure  prescrite  se  mettra  en  tète  du 
tram;  il  ne  doit  Jamais,  et  sous  aucun  prétexte,  atteler  et  démarrff 
avant  d'avoir  reçu  le  signai  du  chef  de  train  et  donné  lui-ménae  un  cou^ 
du  sifflet  à  vapeur. 

Aav.  21.  Dans  la  conduite,  sa  marche  doit  être  uniforme,  les  arrivées 
aux  heures  et  dans  les  délais  prescrits.  Il  lui  est  défendu  d'exagérer  la 
vitesse  pour  regagner  le  temps  perdu. 

Art.  22.  La  place  du  mécanicien  est  sur  la  plate-forme  de  la  locnmo- 
tlve,  du  côté  de  l'entre  voie,  regardant  attentivement  en  avant.  Celle  au 
chauffeur  est  sur  la  piate-furme  du  tender  à  la  portée  du  frein«  Le  méos* 
nicien  ne  doit  pas  quitter  la  machine  sur  la  ligne,  et  s'il  y  est  forcé  il  doit 
y  inslalier  jusqu'à  son  retour  son  chauffeur  ou  un  camarade  apte  à  parer 
à  toutes  les  éventualitéSé 

Aar.  23.  Le  mécanicien  est  tenu  d'enseigner  â  son  chauffear  i«i  téglm 
de  oonduite  et  d'entretien  des  machines.  (Voy.  art.  9.) 

Art.  24.  Un  règlement  particulier  prescrit  l'état  de  la  marche  des 
trains,  les  garages  d'évitement ,  enûn  les  signaux  que  le  méeaidcià 
doit  donner  ou  peut  recevoir;  celui-ci  est  sévèrement  tenu  de  s'y  con- 
former. 

Art.  25.  Seront  aussi  punis,  selon  les  circonstances,  les  mécanictens  oa 
chauHeurs  qui  auront  : 

1**  Surchargé  les  soupapes  de  sûreté  ; 

2*  Tenu  en  mauvais  état  les  indicateurs  de  pression  et  de  niveau  d*ean; 

S*  Dépassé  de  plus  de  100  mètres  les  stations  où  ils  doivent  arrêter  ; 

4"  Lancé  la  vapeur  de  leurs  purgeurs  ou  l'eau  de  leurs  robinets  d'^sai 
ou  autres  sur  les  personnes  et  les  chevaux  à  leur  portée,  le  long  de  la 
voie; 

ôo  Été  en  retard  par  leur  faute  de  plus  de  15  minutes; 

6''  Devancé  l'heure  d'arrivée  aux  stations  de  plus  de  5  minutes; 

7*  Cassé  des  attelages  dans  le  train  ou  donné  de  fortes  secousses  aux 
voitures  en  démarrant; 

8*^  Laissé  chauffer  des  pièces,  frottantes  par  excès  de  serrage  on  dé- 
faut de  graissage; 

9°  Arrêté  faute  de  pression  dans  la  chaudière; 

10"  Jeté  leur  feu  en  route  faute  d'avoir  bien  entretenu  le  nivean  d'eso; 

11*  Excédé,  sans  raison  légitime,  la  quotité^  allouée  des  apprevî- 
slonnements  de  toutes  sortes  ; 

i^*'  Admis  sur  la  machine  des  personnes  non  pourvues  d'autortsafions 
en  règle; 
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Art.  26.  Pourront  être  renvoyés  les  mécanteieiis  et  chauffeara  qui 
auront  : 

f  °  Été  surpris  dans  leur  service  en  état  d'iyresse  ; 

2»  Brûlé  le  foyer  de  leur  machine  faute  d'avoir  bien  enttetenti  le  ni- 
veau d'eau; 

3o  Causé ,  par  négligence  ou  incurie ,  des  accidents  graves  à  leur  ma- 
chine, ou  amené  des  collisions  ; 

4«  Été  coupables  d'insurbordination  contre  leurs  chefs  de  dépôts ,  de 
trains  ou  de  gares  pendant  le  service; 

6°  Fait  des  dettes  qu'ils  ne  peuvent  payer,  ou  mené  une  conduite  pu- 
bliquement scandaleuse  au  lieu  du  dépôt  où  ils  sont  attachés  ; 

6*"  Détourné  quelque  objet  que  ce  soit  à  la  compagnie,  à  un  camarade 
ou  à  un  étranger,  même  en  dehors  du  service. 

$  4.  —  Des  employés  dans  les  dépôts» 

Art.  27.  Les  ouvriers  et  hommes  de  peine  attachés  à  on  dépôt  entrent 
et  se  retirent  aux  heures  prescrites  par  le  chef.  Outre  la  journée  de  tra- 
vail ils  doivent  faire,  à  peine  de  renvoi ,  les  heures  supplémentaires  pour 
lesquelles  ils  sont  requis. 

A  moins  de  conventions  contraires  et  écrites,  ils  sont  admis  pour  Taire 
tous  les  genres  de  travaux  que  leur  prescrit  le  chef  de  dépôt. 

Art.  28.  lis  lui  remettent  à  leur  admission  leurs  livrets,  et  ils  les  re- 
çoivent de  lui  à  leur  sortie  sans  qu'il  puisse  y  être  indiqué  autre  diose 
que  la  durée  pendant  laquelle  l'ouvrier  a  été  employé. 

Art.  29.  11  leur  est  sévèrement  interdit  de  toucher  aux  locomotives  ou 
tenders,  non  plus  qu'au  matériel  du  dépôt ,  sans  la  permission  du  chef 
ou  do  son  suppléant,  et  s'ils  ont  reçu  l'ordre  d'y  faire  quelque  travail ,  lia 
doivent  se  borner  strictement  à  l'ouvrage  prescrit  sans  toucher  aucune 
autre  pièce. 

AnT.  dO.  Vu  règlement  particulier  du  chef  de  dépôt  prescrit  l'heure  et 
le  m  ode  pour  nettoyer  et  allumer  les  machines,  éteindre  leur  feu ,  faire  las 
provisions,  le  remisage  et  la  manœuvre  des  plaques  tournantes ,  ainsi 
que  toutes  les  mesures  à  prendre  pour  la  propreté  du  dépôt  et  de  ses 
abords.  Ces  règlements  seront  soumis  à  l'approbation  du  shef  de  trac:* 
tlon. 

Art.  31.  L'article  26  cl-dessus  est  applicable  à  tous  les  employés  du 
dépôt 

S  5.  ^~  JDt»  méeùHMint  0I  ckàsàffèutê  de  dépCt  ei  de  tntU. 

Art.  32.  Ils  sont  assimilés  aux  ouvriers  de  dépôt  et  doivent  se  confor- 
mer aux  articles  SI  ei  suivants.  Pendant  le  temps  qu'ils  ne  montent  pas 
leur  machine  ils  sont  employés  à  tous  les  travaux  d'ouvrier  ajusteur, 
mais  non  d'homme  de  peine,  qui  leur  sont  commandés  par  le  chef  de  dépôt. 
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CHAPITRE  III. 


■.•••■iAlbltos. 


SECTION  PREMIÈRE. 

BUT  ET  ATENIR  DES  LOCOMOBILES  (I). 

770.  Les  locomobiles  sont  des  machines  à  Tapeur,  non 
pas  capables  de  se  mouvoir  elles-mêmes  comme  les  loco- 
motives de  chemins  de  fer,  mais  susceptibles  d'être  trans- 
portées d'un  lieu  dans  un  auti*e,  et  montées  sur  un  train 
de  chariot  attelé  de  un  ou  plusieurs  chevaux*  On  ne 
saurait  mieux  les  définir  qu'en  les  appelant  machines  à 
vapeur  ambulantes. 
'  Leur  origine  dans  les  établissements  d'industrie  est 
ancienne.  M.  Gavé  en  a  construit  deux  il  y  a  une  dou- 
zaine d'années.  Mais  ce  n'est  que  vers  i85o  que  leur  em- 
ploi s'est  généralisé ,  particulièrement  dans  les  grandes 
exploitations  agricoles.  L'exposition  de  Londres  en  i85i 
en  comptait  dix-sept  ;  vers  cette  époque ,  ces  machines 

(1)  M.  Calla  a  bien  yoalo  nous  aider  à  roToir  ce  chapitre. 
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ont  cominencé  à  se  construire  en  France  dans  les  ateliers 
de  MM.  Calla  et  Lotz ,  à  Paris  et  Nantes.  L'exposition 
universelle  de  1 85  5  en  a  offert  un  grand  nombre  de  di^ 
verses  forces  et  systèmes.  Aujourd'hui  elles  sont  très-ré- 
pandues dans  Tagriculture  et  dans  l'industrie,  et  il  est 
aisé  d'entrevoir  qu'un  grand  avenir  leur  est  réservé. 

771.  11  est  temps  de  mettre  la  machine  à  vapeur  à  la 
portée  de  tous  dans  les  campagnes.  Que  la  locomobile , 
encore  trop  délicate  et  trop  coûteuse ,  achève  de  réunir 
les  conditions  fondamentales  que  son  emploi  vulgaire 
demande ,  et  on  ne  la  trouvera  plus  exclusivement  em- 
ployée  dans  les  grandes  exploitations  où  la  multitude  des 
travaux  suffit  à  l'occuper  toute  l'année.  On  la  verra  dans 
toutes  les  communes  rurales  en  la  possession  d'entrepre- 
neurs qui  en  loueront  à  l'heure  le  travail ,  tantôt  au  petit 
métayer  qui  a  à  mouvoir  une  machine  à  battre,  un  mou- 
lin ,  un  crible  ou  un  pressoir  ;  tantôt  au  tuilier  ou  au  fa- 
bricant de  plâtre ,  puis  au  meunier  dont  le  cours  d'eau  est 
à  sec  ;  le  charron  ou  le  serrurier  de  village  ajouteront  na- 
turellement à  leur  industrie  cette  location  de  la  locomo- 
bile ,  dont  eux-mêmes  tireront  d'utiles  services  quand  on 
n'en  louera  pas  le  travail ,  et  dont  l'entretien  leur  sera  fa- 
cile. Les  anciens  mécaniciens  des  chemins  de  fer  et  de  la 
marine  ayant  quelques  épargnes  et  fixant  dans  la  cam- 
pagne la  résidence  de  leurs-  vieux  jours,  pourront  de 
même  y  entreprendre  la  location  des  locomobiles ,  dont  la 
conduite  et  l'entretien ,  en  leur  permettant  de  continuer 
doucement  leur  industrie,  leur  assureront  ^es  moyens 
d'existence. 

772.  Établissons  sommairement  quels  frais  et  quels 
bénéfices  entraînera  cette  spéculation. 

La  locomobile  rurale^  telle  que  nous  la  comprenons,  ne 


—  368  — 

d«vrftit  pas,  avec  ses  accessoires,  coûter  pins  de  5ooo  ir. 
an  maximum  ;  pour  la  tratner  il  doit  suffire  d'y  atteler  un 
cheval  de  médiocre  valeur  (600  fr.  environ) ,  tel  que  le 
possèdent  dans  la  campagne  les  paysans  moyennement  ai- 
sés, soit  donc  4ooo  fr.  au  plus  de  première  mise  de  fonds 
pour  l'acquisition ,  le  transport ,  les  frais  de  formalités 
administratives  et  autres.  Voyons  quelle  sera  la  dépense 
annuelle  à  couvrir. 
Voici  d'abord  les  frais  généraux  pour  Tannée  : 

Intérêts  de  la  mise  de  fonds  (à  5  pour  100) 200  fr. 

Nourriture  et  entretien  du  cheval  (l',70  par  jour).  ,    600 
FrtlidlTen  impréma 100 

Total  des  frais  généraux 900  fr. 

Supposons  ces  frais  généraux  à  couvrir  par  200  jours 
de  travail  seulement  dans  l'année  :  la  somme  afTérente  à 
chaque  jour  sera  4  fr.  5o  c. 

Ceci  posé ,  voici  à  peu  près  quels  seront  en  totalité  les 
frais  par  jour  de  service  de  10  heures  : 

Frais  généraux. 4t,60 

Combustible  de  qualité  médiocre,  10  kllog.  par 
heure,  à  35  fr.  la  tonne,  soit  par  jour.  .....      3  ,50 

Graissage  des  articulations,  2  k.  d'huile  ou  graisse 
à  If,46 , 2  .90 

BéparaUon  des  garnitures 2  ,10 

Usure  et  dépréciation 12  ,00 

Total  des  frais  quotidiens.  .  .  .   25^,00 

A  ces  frais  il  faut  ajouter  la  nourriture  du  mécani* 
oieu  chargé  de  la  conduite  et  de  la  manœuvre  ;  mais  par 
contre,  il  faut  observer  que  les  arrangements  faits  avec  le 
locataire  pour  la  fourniture  du  combustible,  de  l'huile , 
de  la  nourriture  du  mécanicien ,  pourront  notablement 
diminuer  le  prix  de  location. 
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Quoi  qu'il  en  soit ,  si  on  observe  quelle  quantité  de 
travail  peut  rendre  une.locomobile  forte  de  5  chevaux  et 
pouvant  prendre  toutes  les  allures ,  il  est  évident  que  les 
frais^  même  avec  un  prix  de  location  modéré  »  peuvent 
encore  donner  de  beaux  bénéfices  à  l'entrepreneur»  dût-il 
la  faire  chômer  plus  d'un  tiers  de  l'année. 

II  est  à  notre  connaissance  que  des  locomobiles  louées 
avec  une  machine  à  battre  le  blé,  dans  les  départements 
du  centre,  à  raison  de  80  fr.  par  jour  tout  compris,  même 
deux  à  trois  hommes  de  service ,  ont  trouvé  beaucoup 
d'ouvrage  à  faire  en  donnant  des  bénéfices  certains  au 
locataire  comme  au  loueur. 

773.  Nous  ne  sommes  pas  assez  versé  dans  les  ques- 
tions d'économie  agricole  pour  indiquer  par  nous-méme 
le  bénéfice  que  fournira  aux  locataires  l'emploi  des  loco- 
mobiles, mais  nous  citerons  quelques  faits. 

i*"  Nous  avons  sous  les  yeux  les  rapports  de  la  Société 
royale  d'agriculture  anglaise,  du  jury  de^  l'exposition 
de  i85i,  des  concours  d'Exeter  en  i85o,  de  Glocester, 
d'Orléans,  de  Rhodez,  Angers,  etc.,  qui  tous  regardent 
l'introduction  des  locomobiles  dans  les  travaux  agricoles 
comme  un  immense  progrès,  quoique  plusieurs  de  ces 
commissions  scientifiques  n'aient  pas  regardé  les  ma«> 
chines  soumises  à  leur  examen  comme  réunissant  encore 
toutes  les  conditions  voulues. 

2*  Divers  constructeurs  de  locomobiles,  notamment 
M.  Lotz  de  Nantes,  ont  bien  voulu  nous  transmettre  de 
nombreux  certificats  constatant  leâ  services  de  toute  na- 
ture rendus  par  ce  genre  nouveau  de  machines. 

3*"  M.  Garett,  un  des  mécaniciens  anglais  dont  les  tra- 
vaux sur  les  locomobiles  ont  reçu  le  plus  de  récompenses, 
estime  que  le  cinquième  du  produit  d'une  ferme  est  ab- 
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sorbe  par  les  chevaux  ;  nous  ne  garantissons  pas  cette 
évaluation ,  mab  il  a  ajouté  qu'en  supposant  le  prix  du 
charbon  à  25  fr.  la  tonne,  une  locomobile  fait ,  pour  le 
prix  total  de  20  centimes,  l'ouvrage  que  les  chevaux  font 
k  l'heure  pour  le  prix  de  1  fr,  2 5  centime. 

4""  Suivant  M.  Glayton  une  locomobile  de  quatre  che- 
vaux conduisant  une  machine  à  battre  le  blé  peut  lui  en 
faire  rendre  de  65  à  75  hectolitres  en  10  heures. 

5*  Dans  l'industrie  il  suffit,  pour  apprécier  l'avantage 
des  locomobiles,  de  citer,  avec  M.  Galla,  l'exemple  d'une 
locomobile  de  6  chevaux  qui,  en  24  heures,  a  permis 
d'effectuer,  sur  trois  points  différents  et  distants  do  1  à 
2  kilomètres ,  les  ouvrages  suivants  :  dans  une  fonderie , 
elle  a  fait  mouvoir  le  ventilateur  soufflant  ;  sur  un  quai , 
elle  a  manœuvré  des  pompes  d'épuisement  ;  dans  un  ate- 
lier de  construction  de  machines  et  pendant  la  nuit,  elle 
a  fait  marcher  les  outils  d'ajustage. 

Si ,  avec  tant  d'avantages,  les  locomobiles  n'ont  pas 
encore  reçu  l'emploi  vulgaire  et  général  auquel  leur 
avenir  les  appelle,  c'est  qu'elles  sont  encore  souvent  trop 
coûteuses  et  trop  délicates  pour  être  confiées  loin  de  la 
surveillance  des  ingénieurs  à  des  conducteurs  peu  expé- 
rimentés. Précisons  donc  d'abord  leurs  conditions  fon- 
damentales, puis  passons  en  revue  leurs  dispositions. 

SECTION  DEUXIÈME. 

COMDmONS  FONDAMENTALES  PE8  LOCOMOBILES. 

774.  On  peut  faire  des  locdmobiles  de  toutes  forces , 
de  tout  système  et  pour  tout  usage ,  pour  le  besoin  des 
grandes  exploitations  agricoles  ou  industrielles  ;  mais  il 
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importe  de  s'appliquer  principalement  à  la  locomobile  ru- 
rale {portable  farm-engine) .  Ce  qu'on  doit  dire  de  sa 
conduite  et  de  ses  conditions  générales  s'applique  d'ail- 
leurs à  toute  locomobile. 

Il  faut  d'abord  poser  eu  principe  que  : 

i""  Une  locomobile  est  destinée  à  être  traînée  partout, 
jusque  dans  les  plus  mauvais  chemins  de  campagne. 

a*  Sa  conduite  et  son  entretien  doivent  pouvoir  être 
confiés  à  des  hommes  auxquels  une  intelligence  ordinaire 
et  une  courte  pratique  suffisent.  Toute  locomobile  qui 
aurait  besoin  d'un  ingénieur  ou  d'un  mécanicien  d'élite, 
comme  sur  les  chemins  de  fer  et  les  bateaux ,  manquerait 
par  là  même  son  but. 

Voyons  d'après  cela  quelles  seront  les  conditions  gé- 
nérales. Nous  en  indiquerons  cinq  : 

77o.  1"  CONDITION.  Légèreté,  D'après  ce  qu'on  a  vu  aux 
n""'  54  et  55,  un  bon  cheval  traîne  sur  un  chemin  mé- 
diocre 1 5o  kilogrammes,  et  le  coefficient  de  traction  varie 
pour  les  conditions  moyennes  entre  o,o3  et  o,o8.  Pour 
les  mauvais  chemins  de  campagne  ce  dernier  nombre  n'a 
certes  rien  d'exagéré.  On  aurait,  d'après  cela,  pour  poids 

de  la  locomobile  vide,  — ^  =  1876  kîlog. 

On  voit,  par  le  tableau  N  du  chapitre  V,  qu'en  effet  les 
locomotives  de  4  chevaux  sont  au-dessous  de  ce  poids 
ou  ne  l'excèdent  pas  d'une  manière  notable.  Bien  que  la 
force  de  4  chevaux  suffise  à  la  plupart  des  travaux  ru- 
raux» il  faut  .faire  des  vœux  pour  que  le  poids  des  loco- 
mobiles  s'abaisse  encore  ;  car  le  poids  indiqué  ci-dessus 
devient  trop  fatigant  pour  un  seul  cheval  dans  les  che- 
mins tout  à  fait  mauvais.  Il  faudrait  même  pouvoir  ne  pas 
excéder  iSoo  kilog. 


I 
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776.  ft*  GOimrnoN •  Simpliciîi  du  tnècam$me.  La  locomo* 
bile  doit  être  réduite  strictement  aux  organes  indispen- 
sables, afin  d'en  rendre  la  manœuvre  très-facile,  et 
qu'un  charron  ou  serrurier  de  campagne  intelligent  puisse 
en  faire  presque  toutes  les  réparations  ;  peu  de  pièces  en 
fonte ,  aucune  pièce  qui  ne  soit  facile  à  forger  par  les  pro- 
cédés vulgaires,  assemblages  faciles  et  presque  grossiers, 
dispositions  compréhensibles  à  première  vue,  point  de  ces 
combinsdsons  savantes  où  s'applique  dans  d'autres  ma- 
chines le  génie  du  constructeur. 

Le  jury  du  concours  de  Glocester,  en  i853,  a  exprimé 
l'opinion  que  les  locomobiles  connues  jusqu'alors  étjûent 
trop  compliquées,  et  qu'il  fallait  engager  les  auteurs  à  les 
simplifier,  sous  peine  de  manquer  entièrement  leur  but. 

777.  5'  Condition.  Entretien  facile.  Les  ïocomoinles 
fonctionnent  presque  toujours  dans  de  mauvaises  comp- 
tions :  eau  impure  et  même  bourbeuse ,  combustible  de 
toute  nature  et  qualité ,  poussière  de  nature  à  encrasser 
le  mécanisme ,  matière  lubréfiante  de  qualité  médiocre , 
travail  très-variable ,  production  de  force  motrice  non 
moins  sujette  à  variation,  surveillance  souvent  peu  suivie, 
état  plus  ou  moins  imparfait  de  l'appareil  lui-même,  con- 
naissance incomplète  peut-être  de  ce  qu'il  faudrait  pour 
en  tirer  le  meilleur  parti:  voilà  quelques-unes  de  ces 
mauvaises  conditions  qui  demandent  k  ce  que  le  con- 
structeur rende  très -aisés  le  nettoyage  et  la  visite  de 
toutes  les  parties  de  l'appareil ,  le  démontage  et  l'assem* 
blage  des  pièces. 

Parmi  les  mesures  générales  à  prendre  dans  ce  but , 
nous  indiquerons  de  suite  au  constructeur  le  repérage  des 
pièces  (So6)  indiqué  par  des  signes  gravés  défiant  tonte 
méprise  et  jnèfne  par  cTes  mots  en  toutes  lettres.  Cette 
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précaution,  excessive  pour  une  machine  confiée  à  un  ha- 
bile mécanicien  de  profession ,  n'a  rien  de  superflu  pour 
aider  le  conducteur  de  locomobile ,  qui  n'est  souvent  rien 
moins  qu'un  homme  spécial  comparable  à  un  mécanicien. 

778.  4*  CoNorrioN.  La  locomobile  doit  se  prêter  à  toutes 
les  allures  et  tous  les  genres  de  travaux,  du  moins  à  ceux 
pour  lesquels  il  sufTit  au  moteur  de  transmettre  un  mou- 
vement circulaire  continu.  On  sait  que  par  les  agence- 
ments mécaniques  tout  mouvement  circuldre  peut  être 
converti  en  mouvement  rectiligne  alternatif  et  récipro- 
quement ;  mais  on  conçoit  que  ce  ne  peut  être  le  rôle  de 
la  locomobile.  Dans  celle-ci  comme  dans  toute  machine  à 
vapeur  ordinaire ,  la  force  motrice  du  piston  fait  tourner 
un  arbre  sur  lequel  est  montée  une  poulie  qui  reçoit  une 
courroie  et  transmet,  par  son  intermédiaire ,  à  une  autre 
poulie  dite  de  renvoi ,  le  même  mouvement  circulaire 
(voyez  fig.  1 5).  Suivant  le  diamètre  respectif  des  poulies, 
le  mouvement  de  la  machine  peut  être  accéléré  ou  di- 
minué ;  mais  c'est  dans  l'appareil  que  fait  ainsi  mouvoir 
la  locomobile  que  sont  les  organes  mécaniques  modifiant 
la  direction  du  mouvement  circulaire  reçu. 

Que  la  locomobile  ait  donc  seulement  une  ou  deux  pou- 
lies de  rechange  ;  que  l'on  donne  la  direction  à  la  poulie 
de  renvoi  en  tenant  les  bandes  de  la  courroie  croisée  ou 
parallèles ,  selon  les  cas ,  sans  qu'il  y  ait  d'appareil  de 
renversement  de  marche ,  parce  que  ce  sont  des  organes 
compliqués  ;  que ,  par  un  mécanisme  simple ,  on  puisse 
varier,  à  volonté,  l'introduction  de  la  vapeur  dans  le 
cylindre  moteur,  et  voilà  tout  ce  qu'il  faut  pour  que  la 
présente  condition  soit  remplie. 

'779.  5*  Condition.  Pricautions  contre  les  accidents*  Par 
les  motifs  déjà  mdiqués  aux  n^  774  ^t  77^9  ^  importe  que 
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toutes  précautions  soient  prises  pour  empêcher  que  les 
locomobiles  soient  cause  d'accidents  tels  qu'incendie  des 
bâtiments  ou  dépôts  voisins  et  avaries  dans  les  appareils 
mis  en  mouvement  Les  avaries  dans  la  locomobile  elle- 
même ,  telles  que  coups  de  feu ,  explosion ,  épanchement 
d'eau  et  vapeur,  rupture  de  pièces ,  doivent  être  égale- 
ment prévenues  avec  un  soin  particulier.  En  examinant 
les  diverses  parties  de  la  locomobile,  nous  nous  efforce- 
rons d'indiquer  ces  précautions  à  prendre.  Il  suflSrait  d'un 
seul  accident  gi*ave  pour  ôter  aux  locomobiles  pour  long- 
temps la  confiance  dans  tout  un  pays ,  vis-à-vis  de  gens 
que  toute  innovation  inquiète,  il  importe  donc  que  les 
métaux  employés ,  et  particulièrement  la  tôle  de  la  chau- 
dière, soient  de  première  qualité,  que  le  travail  soit 
soigné  à  l'égal  de  celui  des  meilleurs  appareils ,  que  les 
ingénieurs  départementaux,  chargés  de  la  surveillance 
des  machines  à  vapeur,  les  jugent  dignes  de  tout  leur 
intérêt ,  et  qu'enfin  elles  ne  soient  achetées  que  chez  les 
constructeurs  dignes  de  toute  cA)nfiance. 

Mais,  en  même  temps ,  qu'il  n'y  ait  aucun  luxe  d'exé- 
cution ,  pas  d'ornements ,  point  de  polissage  inutile ,  que 
le  strict  nécessaire  soit  bien  traité  comme  travail  et 
conmie  matière  première ,  voilà  tout  ce  qu'il  faut  et  rien 
de  plus. 

780.  Les  conditions  qui  viennent  d'être  énumérées  re- 
gardent ,  avons -nous  dit,  toutes  les  locomobiles.  Mais  le 
poids  indiqué  au  n*  775  se  rapporte  spécialement  à  la 
locomobile  rurale  propre  à  être  transportée  partout  Sa 
force  correspondante  peut  être  d'environ  4  chevaux.  Cette 
puissance  motrice  lui  permet  d'entreprendre  économi- 
quement presque   tous  les  travaux  de  la  campagne. 

Dans  les  grands  établissements  agricoles  ou  indus- 
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triels,  on  peut  ayoîr  besoin  de  machines  plus  puissantes. 
MH.  Clayton  et  Shuttleworth»  dans  une  notice  qu'ils  dis- 
tribuaient aux  expositions  universelles  de  Londres  et  de 
Paris,  ont  déterminé  ainsi  qu'il  suit  la  puissance  à  donner 
aux  locomobiles,  suivant  le  travail  qu'on  leur  veut  de- 
mander : 

1**  Force  de  4  chevaux  (i) .  Convient  aux  petites  loca- 
lités ;  avec  une  récolte  d'un  produit  moyen ,  elle  fût 
battre ,  à  la  satisfaction  de  celai  qui  remploie ,  de  65  à 
75  hectolitres  par  journée  de  dix  heures  ;  le  plus  sou- 
vent ,  un  cheval  suffit  pour  la  mouvoir  d'un  endroit  à 
l'autre ,  et  on  peut  la  fsdre  circider  dans  une  ferme  où  une 
machine  d'un  plus  grand  poids  serait  d'un  usage  difficile. 
Elle  coûte  4375  francs  et  pèse  vide  2000  kilog.  (Voir  ta- 
bleau N  du  chapitre  V.) 

C'est  la  ïocomobile  rurale  proprement  dite;  mais  ce 
poids  et  ce  prix  sont  beaucoup  trop  élevés. 

d'  Force  de  5  chevaux.  Cette  machine  bat  de  85  à  95 
hectolitreà  de  blé  fauché  par  jour.  Dans  les  contrées  où 
les  fermes  sont  très-subdivisées ,  elle  est  propre  à  être 
prise  en  location  ;  les  fermiers  la  préfèrent  à  cause  de  sa 
légèreté ,  car  il  faut  qu'ils  l'envoient  chercher  ou  qu'ils  la 
renvoient.  Deux  chevaux  suffisent  pour  la  traîner  aisé- 
ment sur  une  route  tolérable.  Prix ,  47&0  francs*,  poids , 
a5oo  kilog. 


(1)  Le  constructeur  n'indique  pas  s'il  entend  parler  de  la  force  nomi' 
nale  ou  réelle,  et  si  ce  sont  effectivement  des  chevanx  de  75  kilogram- 
mètres  (6).  U  sera  très-essentiel  de  faire  nettement  expliquer  sur  ce  point 
celui  auquel  on  achète  une  machine.  Quelquefois  elle  ne  donnera  que 
Juste  la  force  annoncée.  D'autres  fabricants,  M.  Cal  la,  par  exemple,  an- 
noncent que  la  force  effcctire  dépasse  de  30  à  40  pour  100  la  force  nomi- 
nale^ vendue,  de  sorte  que  sa  machine  de  3  chevaux  en  vaudrait  4  ou  5 
en  réalité. 
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3*  FoTu  de  6  chêMux.  Les  coutructoura  racamman' 
dent  particulièrement  cetle  macbine  aoz  propriétaires 
fonciers  et  aux  agriculteurs  comme  applicable  à  umtes 
les  opérations  dans  lesquelles  la  vapeur  est  l'agent  priiH 
cipal ,  soit  pour  battre ,  soit  pour  moudre  le  grain ,  etc. 
Deux  chevaux  suffisent  pour  la  traîner.  Cette  machina 
bat  avec  facilité  de  96  à  1 15  hectolitres  à  l'heure*  Prii, 
58ÔO  francs  ;  poidsi  3700  kilog.  (Voyez  tableau  N  du 
chapitre  V.) 

4*  Force  de  7  çk$vaux.  Cette  machine  est  surtout  faite 
pour  les  contrées  où  les  terres  à  blé  sont  d'une  grande 
étendue  1  et  doivent  en  outre  servir  à  d'autres  opéra- 
tions que  celles  de  battre  le  grain  1  comme  de  scier,  pom* 
per,  et  traîner  tous  les  instruments  de  la  grange  dans 
quelque  endroit  que  ce  soit  de  la  ferme.  Les  coostrac-^ 
leurs  ont  vendu  un  grande  nombre  de  ces  machines  pour 
des  usages  particuliers  ou  pour  les  donner  en  locaûon« 
Elles  conviennent  également  pom*  les  petites  comme  pour 
les  grandes  journées  d'ouvrage  et  consomment  le* combus- 
tible en  proportion  du  travail  opéré  ;  ce  sont  les  machines 
les  plus  avantageuses  pour  ceux  qui  battent  le  grain  à  prix 
fait,  parce  qu  elles  conviennent  également  à  un  grand  ou 
à  un  petit  propriétaire.  Avec  une  asseï  belle  récolte,  une 
de  ces  machines  peut  battre  de  1 1 5  à  1 55  hectolitres  de 
blé  fauché  dans  une  journée  de  dix  heures.  Prix,  6760  fr.  ; 
poids ,  3ooo  kilog. 

b''  Force  de  8  chevaux.  Cette  machine  convient  surtout 
dans  une  grande  ferme  où  il  y  a  des  moulins  et  des  iû- 
struments  de  grange  à  mouvoir.  On  peut  battre  une  quaiH 
tité  cousidérable  de  blé  avec  une  machine  de  cette  force. 
Mais ,  en  général ,  il  faut  compter  en  dix  heures,  de  1 55 
à  175  hectolitres.  Prix,  6a5o  francs;  poids,  34âo  kilog. 
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6*  ForcB  de  lo  chevaux  (a  cylindres).  La  force  de  dette 
machine  est  plaa  grande  que  celle  dont  les  agriculteurs 
ont  besoin  ;  cependant  dans  de  grandes  fermes  où  il  faut 
mouvoir  des  meules»  un  grand  nombre  d'instruments 
d'exploitation ,  et  où  il  y  a  beaucoup  de  bois  à  scier,  cette 
macbine  est  précieuse;  dans  tous  les  cas,  un  peu  plus  de 
force  additionnelle  est  toujours  désirable  ;  quand  toute  sa 
puissance  n'est  pas  en  jeu,  la  consommation  de  com- 
bustible est  en  rapport  direct  avec  l'ouvrage  exécuté. 
Les  constructeurs  ont  vendu  de  ces  machines  en  Ecosse 
pour  les  opérations  d'exploitation.  Une  machine  de  cette 
puissance  peut  battre  une  quantité  considérable  de  grains  \ 
mais,  en  général,  elle  produit  en  dix  heures  de  176  ft 
195  hectolitres  de  blé  fauché.  Prix,  ^isS  francd;  poids, 
3780  kilog« 

SECTION  TROISIÈME. 

DIVERSES  PARTIES  DES  LOCOMOBILES. 

Dans  une  locomobile,  il  faut  distinguer  la  chaudière,  le 
mécanisme  moteur  et  la  transmission  de  mouvement, 
enÛn  le  train  ou  -chariot. 

$  I.  —  Chaudière. 

781.  Le  système  réunissant  le  plus  de  surface  de 
chauffe  au  moindre  poids  doit  être  préféré ,  mais  à  la 
condition  qu'il  soit  simple ,  facile  à  nettoyer,  peu  sujet 
à  s'engorger  par  des  accumulations  de  tartre  (7^},  et  ré*- 
parable  sans  trop  de  peine,  en  cas  d'avarie,  par  les 
moyens  ordinaires  et  connus* 

C'est  dans  la  chaudière  tubulaiie  dite  des  locomotives 
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(178  et  suiv.)  ou  à  retour  de  flamme  (198),  qu'on  a  jus- 
qu'ici cru  trouver  la  plus  complète  réunion  de  ces  condi- 
tions. 

A  ce  qui  a  été  dit  sur  ces  deux  types  de  chaudière  esi 
la  première  partie  il  importe  d'ajouter  quelques  obser- 
vations pratiques  : 

Les  tubes ,  en  laiton  ou  en  fer  étiré,  doivent  avoir  une 
faible  section  pour  offrir  une  grande  surface  sous  un  vo- 
lume donné  ;  mais  il  faut  éviter  cependant  de  trop  ré- 
duire cette  section  »  afin  de  ne  pas  être  forcé ,  comme  sur 
les  locomotives ,  d'exercer  un  violent  tirage  qui  pourrait 
entraîner  et  projeter  par  la  cheminée  des  morceaux  de 
combustible  embrasé  pouvant  incendier. 

Il  importe  aussi ,  pour  la  facilité  des  réparations  cou- 
rantes ,  de  choisir  les  tubes  parmi  ceux  dont  h  forme  et 
la  dimension  constituent  des  types  connus  et  usuels  en 
industrie.  Ainsi ,  pour  les  locomotives ,  les  tubes ,  ayant 
45  ou  5o  millimètres  de  diamètre  extérieur  sont  un  type 
usuel  que  débitent ,  en  fabrication  courante ,  un  grand 
nombre  d'ateliers  de  construction  ou  d'usines  métallur- 
giques. Il  en  est  de  même ,  pour  la  marine ,  des  tubes  de 
70, 80  et  100  millimètres.  Nous  conseillons  donc  aux  con- 
structeurs de  locomobiles  de  choisir  parmi  lesdites  séries 
les  tubes  qu'ils  veulent  employer ^  en  donnant ,  quant  à 
nous  y  la  préférence  au  type  de  5o  ou  70  millimètres  sur 
une  longueur  fixe  de  1  mètre,  i°*,5o  ou  2  mètres ,  afin 
d'éviter  les  rognures  quand  on  coupe  ces  tubes. 

78S.  L'abondance  de  tartre  (74)  que  déposent  dans  la 
chaudière  les  eaux  souvent  impures  et  même  boueuses , 
qu'on  peut  être  forcé  d'employer  dans  le  service  des  loco- 
mobiles y  force  à  donner  un  grand  espace  libre  entre  les 
tubes  (184  et  suiv.).  Pour  la  même  raison,  il  convient  de 
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ne  pas  trop  les  approcher  de  Tenyoloppe  extérieure  de  la 
chaudière ,  surtout  vers  le  fond.  Les  proportions  admises 
dans  les  locomotives  ne  suffisent  assurément  pas.  9  cen- 
timètres entre  les  tubes ,  1  o  entre  eux  et  la  tôle  du  corps 
cylindrique  et  1 5  à  so  au-dessus  du  fond  sont  les  nombres 
dont  on  ne  peut  guère  9  à  notie  avis^  s'écarter. 

Afin  de  faciliter  le  nettoyage  entre  les  tubes ,  il  con- 
vient de  les  disposer,  non  en  quinconce  comme  dans  les 
locomotives  (fig.  1,  planche  2,  du  1*' volume),  mais  en 
carré  comme  dans  les  chaudières  marines  (fig.  1  et  S, 
planche  5,  du  1*'  volume). 

Pour  tenir  étanches  le  bout  des  tubes  dans  les  trous 
des  plaques  tubulaires ,  le  meilleur  système  est  assuré- 
ment ici  celui  des  viroles  d'acier  conservant  2  à  3  nul-* 
limètres  de  saillie  pour  le  serrage  ultérieur  (186).  Il  doit 
être  donné  par  le  constructeur  un  mandrin  pour  les 
chasser,  avec  toutes  les  indications  de  nature  à  aider  le 
propriétaire  ou  l'ouvrier  dans  ce  travail. 

Quant  à  l'intérieur  du  corps  cylindrique  de  la  chaudière 
où  sont  logés  les  tubes ,  il  faut  éviter  tout  ce  qui  peut  le 
compliquer  sans  nécessité  ;  ainsi  pas  de  plaque  tubulaire 
intermédiaire  comme  il  en  existe  dans  les  locomotives,  pas 
de  déformations  exigeant  des  tirants  on  des  armatures 
autres  que  celles  qui  sont  indispensables  pour  consolider 
le  haut  des  plaques  tubulaires  et  réunir  le  foyer  au 
corps  cylindrique.  (Voyez  n*»  180  et  181.) 

783.  Le  foyer  (178)  peut,  par  économie,  se  faire  en 
tôle  de  fer  de  première  qualité.  Qu'on  adopte  la  forme  des 
locomotives  ou  le  type  en  retour  de  flamme  (198) ,  U  faut 
que  toute  la  surface  intérieure  du  foyer  soit  facilement 
abordable,  afin  qu'on  puisse  souvent  en  faire  l'inspection. 
^  La  forme  la  plus  simple ,  où  le  métal  est  le  moins  con* 
II.  n 
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tûurné,  où  le  foyer  pourra  le  plus  aisément  être  remplacé, 
sera  toujours  la  meilleure ,  et  dans  ce  but ,  le  type  en  n>» 
tour  de  flamme  avec  un  foyer  cylindrique  au  milieu  du 
corps  tube  a  été  souvent  préféré ,  parce  que  dans  ce 
système,  quand  il  est  bien  étudié,  on  peut  enlever  h 
foyer  sans  toucher  aux  tubes. 

Il  importe  encore,  à  cause  de  l'impureté  des  eaux,  de 
laisser  entre  les  deux  coffres  du  foyer  au  moins  lo  à 
19  centimètres ,  et  d'y  réduire ,  au  moindre  nombre  pos- 
sible, les  entretcHses  qui  les  relient  ensemble.  (Voyei 
n~  180  et  181.) 

784.  Les  locomobiles,  non-«eulement  n'ont  pas  tou- 
jours de  bons  combustibles  à  consommer,  mais  elles  sont 
forcées  d'employer  indifféremment  aujourd'  bui  la  houille , 
et  demain  le  bois  ou  la  tourbe ,  et  même  toute  sorte  de 
débris  susceptibles  de  brûler.  De  là  résulte  la  nécessité 
de  donner  à  tout  le  générateur  d'assez  grandes  surfaces 
de  chauffe,  eu  égard  à  la  fonce  motrice  voulue,  et  au  foyer 
en  particulier,  des  dimensions  moyennes  à  peu  près  con- 
venables à  tous  les  combustibles ,  c'est-à-dire  une  assex 
vaste  grille  et  une  médiocro  profondeur  de  foyer. 

Quant  à  la  pression  pour  laquelle  doivent  être  timbrées 
les  chaudières  de  locomobiles,  elle  ne  saurait  excéder  5  à 
6  atmosphères,  non  à  cause  du  danger  de  pressions  supé- 
rieures, mais  parce  qu'il  faudrait  des  tôles  plus  fortes,  des 
organes  mécaniques  plus  résistants ,  des  joints  et  garni- , 
tures  mieux  faits ,  en  un  mot  plus  de  poids  dans  l'ap- 
pareil qu'on  doit  essentiellement  alléger,  et  plus  de  soin 
dans  sa  conduite ,  qui  doit  être  facilitée  à  tout  prix  (774)* 

Les  appareils  de  sûreté  prescrits  ne  doivent  cependant 
pas  être  négligés  ;  nulle  part  ils  ne  sont ,  en  effet ,  plus 
utiles  que  sur  ces  machines  médiocrement  conduites* 
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Les  tabès  de  niveau  d'eau ,  les  irobinetfrtjfiugas  et ,  s'il 
66  pouvait ,  le  sifflet  d'alarme ,  les  robinets  de  vidange 
pour  donner  issue  à  Teau  boueuse  et  saturée  «  les  bou- 
chons de  lavage*  le  trou  d'homme ,  le  manomètre  et  les 
soupapes  de  sûreté  sont  des  accessoires  indispensables  de 
toute  chaudière  de  locomobile  (ao5  et^uiv.). 

785,  La  eheminie  (i58  et  suiv.)  qui  surmonte  la  botte 
&  fumée  doit  être  en  tôle  légère,  haute  de  3  à  4  mètres,  et 
à  charnières  pour  la  rabattre  au  besoin  en  arrière.  Pour 
l'empêcher  de  retomber,  il  vaut  mieux  employer  une 
agrafe  ou  une  fiche  arrêtant  à  la  main  ime  charnière 
mobile  plutôt  qu'un  contre-poids  lourd  et  incommode , 
comme  on  l'a  fait  quelquefois. 

La  cheminée  (i58  et  suiv.)  est  par  eUe-mème  assec 
énergique  pour  activer  l'appel  d'air  dans  le  foyer  des  lo- 
comobiles;  néanmoins,  on  y  conduit  souvent  le  jet  de 
vapeur  qui  sort  du  cylindre;  car  il  ne  peut  avoir  d'autre 
usage ,  et  il  contribue  ainsi  à  activer  le  tirage  ;  mais  11 
faut  que  celui-ci  ne  soit  pas  énergique  au  point  de  lancer 
hors  de  la  cheminée  des  flammèches  et  des  morceaux 
de  braise  pouvant  causer  des  incendies. 

Par  précaution,  il  faut  munir  la  cheminée  d'un  grillage 
intérieur. comme  sur  les  locomotives,  ou  d'un  chapeau 
extérieur  comme  dans  la  fig.  i5.  Sur  les  indications  de 
H.  Lechàtellier,  M.  Gallaafalt  adopter  à  quelques  unes 
de  ses  locomotives  une  cheminée  à  pavillon  analogue  k 
celle  qu'on  adapte  aux  locomotives  chauffées  au  bois 
(fig.  i4)-  On  voyait  à  l'exposition  universelle  de  i855 
un  spécimen  de  cette  disposition  sur  la  chaudière  de  leco*. 
mobile  exposée  par  H.  Durenne.  On  peut  ainsi  brûler 
sans  danger  la  paille  et  les  débris.  (Voyez  Bulletin  de  la 
Société  d'encouragement,  année  iStft») 
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La  même  précaution  contre  le  feu  nécessite  sous  le 
foyer  l'application  d'un  cendrier  empêchant  la  chute  »  à 
terre  ou  par  côté,  des  moindres  escarbilles  embrasées.  Les 
locomobiles  anglaises  se  sont  généralement  fait  remar- 
quer en  ce  point  aux  exhibitions  universelles  de  1 85 1  et 
i855.  Dans  celle  de  Ransomes  et  Sims,  on  avait  même 
poussé  la  précaution  jusqu'à  donner  au  fond  du  cendrier 
la  forme  d'une  cuvette  contenant  de  l'eau ,  où  s'éteignent 
les  escarbilles  à  mesure  qu'elles  tombent  de  la  grille. 

$  II.  —  Mécanisme  des  locomobiles. 

786.  C'est  dans  le  mécanisme  surtout  que  le  constroc- 
teur  peut  s'appliquer  à  remplir  les  conditions  d'aU^ge- 
ment  et  de  simplicité  requises.  Pourvu  que  le  mouve- 
ment de  rotation  soit  transmis  à  une  poulie  avec  une 
vitesse  uniforme  et  continue,  qu'il  y  ait  un  régula- 
teur (9o3)  pour  donner  ou  supprimer  la  vapeur  et  arrêter 
la  marche  ;  un  volant  (55)  et  un  pendule  modérateur 
pour  régulariser  le  mouvement  et  une  poulie  pour  le 
transmettre  ;  qu'enfin,  la  puissance  expansive  de  la  va- 
peur soit  utilisée  dans  des  limites  raisonnables  :  c'est 
tout  ce  qui  est  exigé.  Il  n'est  pas  même  besoin  que  la 
direction  du  mouvement  puisse  être  renversée,  puisque 
la  courroie  qui  communique  de  la  poulie  du  moteur  à 
celle  de  l'appareil  à  mouvoir  peut  donner  à  la  dernière  le 
mouvement  dans  un  sens  voulu ,  selon  que  ses  bandes 
sont  parallèles  ou  croisées  (voyez  n"  778), 

Il  convient  même  que  l'organe  distributeur  soit  réglé 
sans  qu'il  y  ait  à  le  toucher  ni  à  l'enclancher,  l'obtura- 
teur des  lumières  (2  55)  donnant  lui-même  la  détente  fixe, 
pour  laquelle  on  l'a  originairement  réglé  (788). 
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Un  bon  système  de  machine  à  vapeur  rotative,  simple, 
non  susceptible  d'une  rapide  usure,  conviendrait  émi- 
nemment pour  les  locomobiles  ;  mais  jusqu'ici  le  type  pré- 
féré a  été ,  comme  dans  presque  toutes  les  industries  en 
France ,  celui  auquel  on  donne  le  nom  de  mouvement  de 
locomotive  à  cylindre  fixe  (2g5) ,  monté  sur  la  chaudière , 
ou  très-incommodément  enfermé  dans  un  coffre,  à  l'avant 
de  l'appareil. 

Le  cylindre  est  destiné  à  ne  s'ouvrir  que  par  un  seul 
côté ,  celui  qui  est  opposé  au  presse -étoupe,  par  lequel 
sort  la  tige  du  piston.  On  ne  doit  jamais  toucher  au  cou- 
vercle de  ce  dernier  côté,  de  peur  de  le  déranger,  au 
grand  détriment  des  fonctions  de  la  machine ,  et  en  par- 
ticulier de  la  tige  qu'on  pourrait  forcer  en  remontant  le 
couvercle  en  question. 

Le  mécanisme  moteur  ne  doit  comprendre  qu'un  seul 
cylindre  à  vapeur.  Les  organes  tels  que  bielle,  tige,  etc. , 
qui  en  dépendent ,  doivent  être  des  plus  simples ,  des 
plus  faciles  à  assembler  et  des  mieux  protégés  contre 
l'usure  et  le  claquement.  Il  importe  particulièrement  de 
soigner  l'attache  de  la  tige  du  piston  et  de  la  bielle,  les 
glissières  qui  guident  rectilignement  la  première  et  l'ar- 
ticulation de  la  seconde.  Dans  cette  articulation  il  faut 
actérer  et  tremper  le  tourillon  et  la  lunette. 

787.  Il  importe  beaucoup  que  le  cylindre  des  locomo- 
biles soit  enveloppé  et  tenu  très-chaudement  à  l'abri  du 
refroidissement  pai*  l'air  extérieur  et  la  pluie.  Il  en  est 
de  même  de  la  chaudière  et  des  conduits  de  vapeur  (voy. 
n*  89).  Les  expériences  exécutées  en  Angleterre  sous  les 
yeux  de  la  Société  royale  d'agriculture  l'ont  prouvé 
pour  onze  dés  locomobiles  exposées  au  Palais  de  cristal 
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•tt-4l««»«td«  It  liolM  a  ra«i.rMo  ilèr» 
irés-bieo  enveloppée,  eau  d'alimeoie- 
liun  rhaoflée. 
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duos  nn  roffre  fermé  «a  boat  de 
foyer,  cheudiére  bien  enveloppée. 
Celte  mirhtoe  e«t  à  Perle,  en  qm- 
•erratntre  de»  arts  el  mélieri. 

N*>  S.  Cylindre  horitonial  exierlear. 

Ifo  4.  Cylimire  horitoetal  eitérlear. 
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*  Il  résulte  de  ce  tableau ,  toutes  réserves  ùâtes  d'ail- 
leurs à  l'égard  des  dispositions  mécaniques,  que  les  loco- 
mobiles  précédentes  sont  pour  leur  résultat  économique 
presque  dans  Tordre  des  soins  qu'on  a  pris  de  les  pro- 
téger contre  le  refroidissement  extérieure 

788i  Le  peu  d'éau  dont  peuvent  ordinairement  disposer 
les  locomobiles,  leur  besoin  de  légét*eté  et  surtout  de 
simplicité  ne  permet  pas  d'y  employer  la  condensation. 
La  vapeur  doit  y  éti-e  simplement  détendue  en  coupant  Vin- 
troduction  à  un  degré  fixe  de  la  course  du  piston  «  qui  soit 
suffisant  pour  bien  utiliser  sa  puissance  motrice  «  puis  elle 
est,  comme  on  l'a  dit,  envoyée  dans  la  cheminée  (785). 
Cest  seulement  en  variant  l'ouverture  du  régulateur,  et 
en  élevant  plus  ou  moins  la  tension  de  la  chaudière, 
qu'on  imprimera  la  vitesse  voulue.  C*est  en  général  le 
dernier  des  moyens  dont  se  servirait  un  mécanicien  sur 


(1)  Ce  renseignement  est  extrait  du  Treatise  on  sUam ,    par  John 
StwM),  2*Yo1. 
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un  ehemin  de  fer  (7  35);  c'est  le  seul  pratique  dans  le  cas 
des  locoroobiles,  à  moins  qu'elles  ne  puissent,  entre  les 
mains  d'un  bon  chauffeur,  être  perfectionnées  et  con- 
duites comme  les  meilleures  machines  à  vapeur. 

789.  Comme  toute  machine  à  vapeur,  la  locomobile 
doit  être  manie  d'une  petite  pompe  alimentaire  (s  10) 
pour  refouler  Teau  dans  la  chaudière  et  en  entretenir  le 
niveau  au-dessus  de  la  surface  de  chauffe.  On  sait  com- 
bien ces  pompes  sont  délicates  dans  toute  machine.  Il 
importe  donc  dans  les  locomobiles  de  les  soigner,  de  les 
préserver  de  T engorgement  par  la  boue,  de  rendre  leur 
visite  et  mise  en  état  faciles. 

Quant  au  réservoir  où  puise  la  pompe  alimentaire ,  il 
existe  jusqu'ici  deux  systèmes.  Dans  le  premier,  la  pompe 
alimentaire  est  munie ,  pour  aspirer  l'eau ,  d'un  simple 
boyau  en  cuir  ou  toile  imperméable,  d'un  longueur  suf- 
fisante, dont  l'extrémité,  garnie  d'une  pomme  d'arrosoir 
arrêtant  les  corps  étrangers,  plonge  dans  une  cuve  où  un 
manœuvre  verse  à  bras  l'eau  la  plus  limpide  qu'on  puisse 
se  procurer. 

Dans  le  second  système,  on  chauffe  l'eau  d'alimenta- 
tion. M.  Lotz  (de  Nantes)  installe  dans  ce  but  au-dessus 
de  la  boite  à  fumée  et  à  la  base  de  la  cheminée  une 
bâche  où  on  verse  l'eau  ;  sa  contenance  équivaut  à  celle 
de  deux  ou  trois  seaux.  Le  tuyau  d'alimentation  de  la 
pompe  puise  dans  cette  bftche. 

Dans  la  locomobile  d'Hornsby,  la  première  en  tête  du 

tableau  du  n""  787,   F  eau  d'alimentation  est  de  même 

chauffée  dans  la  boîte  à  fumée. 

Dans  celle  de  Garret,  la  quatrième  du  tableau  ,rapp.v 

reil  alimentaire  est  plus  perfectionné  encore  :  non-seu- 

lement  l'eau  est  chauffée  conme  dans  les  précédents  sys- 
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tèmes,  mais  la  pompe  marche  continuellement*  Un  obtu- 
rateur, dont  nous  n'avons  pas  pu  nous  procurer  le  dessin, 
ferme  l'entrée  de  l'eau  dans  la  chaudière  tant  que  le  niveau 
reste  sufGsamment  élevé ,  et  alors  l'eau ,  poussée  par  la 
pompe  dans  la  bâche ,  y  retourne  jusqu'à  ce  que  le  ni- 
veau ayant  baissé  dans  la  chaudière,  l'obturateur  s'ouvre 
à  l'alimentation. 

Le  jury  du  concours  d'Exeter,  en  i85o»  a  donné  sa 
haute  approbation  à  ce  système  comme  rendant  presque 
impossibles  les  conséquences  de  la  négligence  du  mécani- 
cien qui  oublie  d'alimenter.  Nous  hésitons  cependant  à 
le  recommander.  Dans  une  pompe  aussi  petite  que  celle 
des  locomobiles,  nous  craignons  que  ce  ne  soit  une 
complication  plus  de  nature  à  endormir  la  confiance  du 
mécanicien  qu'à  suppléer  à  sa  négligence.  Les  appa- 
reils self-acling  (agissant  d'eux-mêmes)  ont  généralement 
ce  danger;  tant  qu'ils  sont  dans  leur  état  normal,  tout  va 
pour  le  mieux  ;  mais  ils  se  dérangent  à  Tinsu  de  ceux  qui 
se  confiaient  en  lui ,  et  ils  deviennent  par  là  même  une 
cause  d'accident.  Ne  connaissant  l'appai^eil  de  M.  Garret 
que  par  le  bon  témoignage  du  jury  d'Exeter,  nous  ne 
savons  si  ce  reproche  général  lui  est  applicable  ;  s'il  est 
simple  et  sans  désorganisation  possible,  on  ne  peut  que 
le  louer  et  recommander  son  imitation. 

Nous  en  dirons  autant  de  tous  les  procédés  pour 
chauffer  l'eau  d'alimentation.  Simples ,  ils  sont  d'un  pré- 
cieux emploi  au  point  de  vue  économique  ;  compliqués  et 
encombrants ,  ils  doivent  être  rejetés. 

S  m.  -^  Train  ou  chariot. 

790.  Les  loconiobiles  sont  montées  sur  un  train  de 
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chariot  tout  à  fait  analogue  à  ceux  des  voitures  qui  par- 
courent les  chemins  publics.  On  les  a  montées  quelque- 
fois sur  deux  roues ,  mais  plus  souvent  sur  quatre  roues 
ordinaires  à  essieux  fixes,  et  non  mobiles  comme  ceux 
des  véhicules  de  chemins  de  fer.  Les  deux  grandes  roues 
sont  en  arrière ,  les  deux  de  devant  fcmt  partie  du  bran- 
card ou  timon  d'attelage;  elles  sont  montées  sur  une  che- 
ville ouvrière  en  avant-train  mobile ,  et  peuvent ,  comme 
dans  toute  voiture ,  passer  sous  le  corps  cylindrique  de 
la  chaudière  pour  tourner  dans  les  sinuosités  des  routes. 
En  principe ,  on  a  cherché  avec  raison  à  se  rapprocher, 
autant  que  possible ,  du  type  des  équipages  de  fermes. 

791.  Vinslallalian  des  roues  des  véhicules  sur  les 
routes  ne  fait  plus  Tobjet  de  prescriptions  législatives 
que  sur  trois  points  (loi  du  3o  mai  i85i)  :  i""  les  essieux 
ne  peuvent  avoir  plus  de  s^jSo  de  long  ;  s""  la  saillie  des 
fusées  hors  des  moyeux  ne  peut  dépasser  6  centimètres  ; 
y  il  est  interdit  de  mettre  sur  le  cercle  de  roulement  des 
clous  à  tite  de  diamant  ou  ayant  plus  de  i  centimètre  de 
saillie.  Mais  il  existe  en  certains  pays  des  règlements  par- 
ticuliers dont  on  devra  s'enquérir  pour  y  conformer  les 
roues  des  locomobiles.  Ces  machines  n'y  sont  pas  dé- 
nommées, mais  elles  sont  comparables  aux  voitures  de 
ferme  ou  de  roulage.  La  principale  condition  est  qu'elles 
ûent  l'écartement  latéral  usité  dans  le  pays,  c'est-à-dire 
la  vine. 

Les  roues  qu'on  voit  dans  la  plupart  des  locomobiles 
sont  de  belles  pièces  mécaniques  où  le  moyeu  et  la  jante 
sont  en  fonte  et  les  rayons  en  fer  ;  nous  leur  préférons  les 
simples  roues  de  charrons ,  que  tout  maréchal  de  cam-* 
pagne  peut  réparer  ou  remplacer.  Quelques  constructeurs 
anglais  et  français  ont  déjà  adopté  cette  simplification.- 
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La  locomobile  (THorosby*  exposée  à  Paris  en  i8U, 
était  pourvue  de  ressorts  de  suspension  pour  amortir  les 
cahots  dans  les  mauvais  chemins*  C'est  une  amélioration 
sans  doute ,  mais  c*est  en  même  temps  une  complicatios 
qui  alourdit  Fappareil  et  le  rend  plus  coûteux.  Noos 
croyons  qu*on  peut  très-bien  s'en  passer.  Nous  derm» 
cependant  ajouter  que  ces  ressorts  de  suspension  et  les 
roues  de  charrons  ont  été  hautement  approuvés  par  le 
jury  du  concours  de  Glocester  en  1 855. 

Il  importe  que ,  dans  toute  locomoUle  placée  sur  son 
chariot  «  la  boîte  à  feu  soit  tournée  en  arrière  ;  non^seu- 
lement  c'est  sa  place  naturelle  au  point  de  la  répartition 
du  poids  qui  doit  être  plus  grand  sur  les  grandes  roues , 
mais  on  peut  déjà  en  route  préparer  Tallumagc  en  appro- 
chant de  la  destination ,  et  l'avoir  en  arrivaol  presque 
prête  à  travailler. 

SECTION  QUATRIÈME. 

coimmtË  rt  fetHoi  »i»  lmohoiilss. 

792.  Les  prescriptions  législatives  concernant  l'emploi 
des  locomobiles  sont  jusqu'ici  très-incomplètes,  Quelcpies 
dispositions  sont  même  tellement  contraires  aux  condi- 
tions mêmes  de  cet  emploi ,  qu'elles  sont  presque  tou- 
jours inexécutées.  La  grande  extension  que  prennent  ces 
machines  amènera  sans  doute  bientôt  une  nouvelle  or- 
donnance générale  pour  toute  la  France.  Mais  nous  re- 
doutons les  ordonnances  de  police  locale,  qui  pourraient, 
suivant  les  localités ,  rendre  très-différentes  les  prescrii^- 
tions  relatives  à  l'emploi  des  locomobiles. 

^pus  ne  croyons  pas  que  les  ordonnances  rriativea  aux 
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ateliers  insalubres  puissent  leur  être  appliquées.  Aucune 
formalité  d*enqttête  et  d'autorisation  n'est  requise  ;  tout 
au  plus  pourrait-on ,  une  fois  pour  toutes ,  astreindre  le 
propriétaire  à  se  pourvoir  d'une  autorisation  préfectorale, 
laquelle,  après  avoir  fait  constater  par  l'ingénieur  des 
mines  que  la  machine  offre  toutes  garanties  de  sécurité , 
autoriserait  son  emploi  dans  un  canton,  arrondissement 
ou  département  désigné. 

Nous  ne  croyons  pas  qu'il  y  ait  lieu  de  faire  une  en- 
quête comme  pour  les  machines  fixes  ;  car  une  fois  la 
locomobile  autorisée  à  servir  dans  le  canton  comme  of- 
frant les  garanties  de  sécurité,  c*est  aux  habitants  à  savoir 
s'il  leur  unporte  d'en  louer  l'ouvrage.  Les  inconvénients 
pour  les  voisins  sont  si  faibles  et  si  passagers ,  les  avan- 
tages publics  sont  au  contraire  si  grands  qu'on  ne  peut 
guère  s'attendre  à  des  oppositions  raisonnables. 

703.  Quant  à  l'ordonnancé  de  iS43  sur  les  machines 
à  vapeur,  elle  contient  pour  les  locomobiles  un  titre  qui , 
certainement ,  n'a  pas  été  rédigé  en  vue  de  la  grande  ex- 
tension réservée  à  ces  machines ,  et  qui  ne  peut  tarder  à 
être  modifié.  Le  premier  article  définit  les  locomobiles  ;  le 
second  les  astreint  aux  épreuves  ordinaires  de  toutes  ma-* 
chines  à  vapeur  (334)  ;  1^  substitution  au  manomètre  à 
air  libre  d'un  manomitre  (218)  plus  portatif ,  la  dispense 
du  fioileur  d'alarme  (s  14)9  l'emploi  forcé  d'un  tube^indi'- 
tateur  (21 5),  font  l'objet  des  deux  articles  suivants. 

Puis  vient  une  prescription  commune  à  toutes  les  voi- 
tures privées  dans  la  campagne ,  en  vertu  de  laquelle  la 
locomobile  doit  porter  sur  une  plaque  visible  le  nom  du 
propriétaire.  Toutes  ces  mesures  figureront  certainement 
dans  l'ordonnance  nouvelle  attendue. 

Mais  l'article  5o  de  l'ordonnance  de  1 843  défend  d'èm* 
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ployer  les  locomobiles  à  moins  de  loo  mètres  d'un  bâti- 
ment quelconque  sans  une  autorisation  spéciale  du  mûre 
de  la  commune.  Se  figure-t-on  un  petit  métayer  qm  a 
loué  pour  deux  heures  la  locomobile  dont  on  vient ,  à 
r improviste ,  offrir  les  services  à  son  passage  (car  oo  en 
viendra  là)  ;  se  ûgure-t-on ,  dis-je,  ce  métayer  courant 
après  le  maire ,  discutant  avec  lui ,  et  obligé ,  peut-être, 
devant  ses  caprices,  à  renoncer  à  l'emploi  du  moteur  1 
Aujourd'hui ,  les  locomobiles  sont  assez  connues ,  assez 
bien  construites;  elles  réunissent  assez  les  garanties 
contre  les  explosions  et  les  incendies  pour  qu'on  puisse 
les  employer  librement  presque  partout. 

Le  dernier  article  du  titre  de  l'ordonnance  de  i845  au- 
torise le  préfet  à  suspendre  ou  interdire  l'eriploi  des 
locomobiles  que  l'ingénieur  des  mines  n'a  pas  déciarées 
satisfaisantes  ou  en  bon  état  (i)  :  c'est  encore  une  sage 
mesure. 

79i.  Les  appr(msionnefnénls  dont  les  locomobiles  ont 


(1)  Si  nous  osions  proposer  un  projet  d'ordonnance  nouvelle  relatire 
aux  looomobiies,  voici  comment  nous  le  formulerions  : 

Les  articles  47,  48»  49  et  51  seraient  maintenus  tels  qu'ils  sont  rêdtgf» 
dans  Tordonnance  actuelle  de  184d.  Les  articles  suivants  seraient 
ajoutés. 

t"  Aucun  locomobile  ne  pourra  être  employé  par  son  propriétaire  sans 
une  autorisation  du  sous-préfet  de  Tarrondissement,  laquelle  déterminen 
la  circonscription  où  elle  pourra  être  employée ,  et  sera  délivrée  après  que 
l'ingénieur  des  mines  aura  constaté  qu'elle  ne  présente  pas  de  dangers 
d*inc«ndie  ou  autre  (voyez  art.  5  ci-après). 

2^  La  même  autorisation  est  exigée  quand  la  locomobile  a  subi  dam 
ses  organes  fondamentaux  des  réparaUons  importantes. 

3*  Le  conducteur  de  la  locomobile  devra  toujours  porter  avec  lui  ladite 
autorisation,  et  il  sera  tenu  de  Texhiber  à  première  réquisition  aux  acenu 
de  l'autorité  désignés  en  l'article  7  ci- après. 

4<»  Tous  les  six  mois  il  sera  procédé  par  l'ingénieur  des  mines,  au  chef- 
lieu  de  l'arrondissement,  à  une  inspection  générale  des  locomobiles  du- 
dit arrondissement,  sans  préjudice  des  visites  ordinaires  que  rîngenieiir 
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besoin  sont  Teau ,  le  combustible ,  Vhuile  et  la  graisse  à 
lubrifier,  les  matières  à  refaire  les  joints,  et  Toutillage 
pour  la  conduite  du  feu  ou  l'entretien  de  la  machine ,  tels 
que  clef,  écrous  et  outils  d'ajustage. 

Cet  outillage,  qui  partout  accompagne  la  machine, 
doit  être  réduit  à  sa  plus  simple  expression. 

Tous  les  objets  énoncés  aux  n"^  35 1,  352,  333,  ne 
pourraient  pas  être  emportés  sans  trop  ajouter  au  poids 
de  l'appareil,  et  beaucoup  d'entre  eux  pourront  être 
fournis  par  le  locataire  chez  lequel  on  conduit  la  ma- 
chine. Ceux  qui  sont  indispensables  sont  : 

La  tringle  à  crochet,  dite  pii^ie-fea. 

La  triDgle  à  nettoyer  les  tubes. 

La  tringle  à  tamponner  les  tubes  qui  fuient. 

Quelques  tampons  de  bois  droit-fil  pour  boucher  les  tubes  ou  les  rivets 

qui  fuient. 
Les  outils  d'ajustage,  savoir  :  deux  burins  et  bédanes,  une  grosse  Mme, 

une  lime  douce,  uu  marteau. 
Les  clefs  à  écrous. 

Les  éplDglettes  à  piquer  les  siphons  des  boites  à  huile. 
Les  burettes  à  huile. 

Ceux  de  ces  outils  qui  ne  font  pas  trop  de  volume  se 
rangent  avec  les  matières  à  graisser  et  à  faire  les  garni- 
tures dans  im  coffre  fixé  sur  ou  sous  la  chaudière;  les 


des  mines  est  tenu  de  faire  à  domicile  pour  s'assurer  que  la  machine  est 
bien  entretenue. 

5^*  Les  locomobiles  ne  peuvent  être  employées  dans  les  granges ,  ni  à 
moins  de  3  mètres  des  meules,  amas  de  bois,  paille,  etc.,  et  bâtiments 
couverts  en  chaume  ;  elles  doivent  élre  pourvues  de  cendriers  et  appareils 
dans  la  cheminée  anétant  la  sortie  des  braises  et  flammèches. 

6*  Les  contraventions  aux  prescriptions  ci  dessus  seront  Jugées  par  le 
tribunal  de  simple  police  et  punies,  selon  les  circonstances,  d'une  amende 
de  2  fr.  à  100  fr.  L'interdiction  définitive  ou  temporaire  d'employer  la 
machine  pourra  en  outre  être  prononcée  par  le  sous-préfet. 

7*  Lesdites  contraventions  seront  constatées  par  les  maires,  gardes 
champêtres  et  gendarmes. 
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«utres ,  tels  qae  ]t»  tringles  i  piquer  et  h,  tampomi^r ,  »  ac* 
croobent  à  des  craropoos  sur  les  côtés  de  la  locomobik, 
comme  on  met  sur  les  pièce»  d'artillerie  les  écouviUons. 

795.  Quant  aux  autres  objets  d'approvisioanemeot, 
il  eu  a  été  parlé  au  premier  volume  ainsi  que  de  leur 
emploi. 

Ajoutons  un  mot  sur  le  combustible  et  l'eau. 

Le  combiMtible  des  locomobiles  est  très-variable;  la 
bouille ,  le  coke ,  la  tourbe ,  le  bois  et  jusqu'aux  débris 
de  toute  nature  doivent  pouvoir  être  employés  indiffé^ 
remment,  et  par  conséquent  le  foyer  a  dû  $tre  disposé 
selon  des  conditions  moyennes  intermédiaires  entre  toutes 
celles  que  chaque  combustible  exigerait  seul.  (Yoye% 
n"  io3  et  suiv.) 

Suivant  les  localités,  la  locomobile  brûlera  cependant 
plus  babituellement  un  combustible  qu'un  autre.  Le  pre- 
mier soin  de  celui  qui  achète  une  de  ces  machmes  doit 
donc  être  de  l'indiquer  au  constructeur. 

L'eau  employée  dans  la  locomobile  doit  être  la  plus 
pure  possible  (72  et  suiv.).  Les  eaux  de  rivière,  les  eaux 
douces  d'étangs,  lacs  et  mares,  lorsqu'elles  ne  sont  pas 
très-vaseuses,  sont  les  meilleures.  Les  eaux  de  pluie  et 
de  neige  sont  préférables  à  toutes  les  autres  ;  celles  des 
sources ,  des  puits,  des  lacs,  sont  souvent ,  ainsi  que  les 
eaux  salées,  chargées  de  matières  dissoutes  qui  déposent 
beaucoup  de  tartre  dans  la  chaudière. 

Dans  tous  les  cas,  lorsqu'on  versera  l'eau  d'alimenta> 
tion  dans  la  bâcbe  où  puise  la  pompe  alimentaire ,  m 
aura  soin  de  la  jeter  au-dessus  d'un  panier  à  mailles  très- 
serrées  ou  d'un  linge ,  afin  d'arrêter  la  boue ,  les  cailloux 
et  autres  corps  solides. 

796.  Il  nous  reste  seulement  à  donner  un  aperçu  d^s 
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quantités  d'eau  et  de  combustible  dépensées  dans  las  lo- 
comobiles.  Nous  donnerons  les  évaluations  de  MM.  Clay* 
ton  et  Sbutileworth ,  lesquelles  se  rapportent  à  une 
quantité  de  travail  effectif  donnée  en  blé  battu. 

■ 

Consommation  des  locomobiles  de  Clayton  par  journée 

de  dix  heures. 


1 
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FORCE  DE  LA  MACHINE. 

de 
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blébattv. 

d'ettt. 

de  bouille. 
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65  à    75 

75  à    95 

95  à  445 

445  à  435 

455  à  475 

475  à  495 

lllr. 
,  4450 
4820 
2480 
2540 
2905 
3630 

kll. 
!75 
225 
275 
325 
375 
475 

5  ChCTlQX ••>.•••. 

1     8  chfvaux *•• 

7  ch6Taux.  ...•.•.■••.•• 

8  chevaux. •■.. 

40  cb6Tauz*  .....r..tT.-T 
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En  moyenne ,  les  évaluations  de  M.  Clayton  donnent 
par  heure  et  par  cheval  : 

Blë  battu,  de. 1,60  à  1,06  hectoUtre. 

CoDMmraation  d'eau 36  litres. 

ConBominatJon  de  boaille •  .  4,35  à  4,65  kilog. 

Eau  consommée  par  kilog.  de  houille..  7,98  kilog. 

H.  Calla,  constructeur  de  locomobiles  i  Paris»  et  dont 
les  systèmes  ont  beaucoup  d'analogie  avec  ceux  de  Clay- 
ton ,  annonce  que  la  consommation  moyenne  de  ^^  ma^ 
chines  ne  dépasse  pas  4  kilog.  de  bouille  ordinaire  pour 
les  petites  de  3  à  6  chevaux»  et  s  kilog.  dans  les  grandes 
de  1  s  à  1 5  chevaux. 

Voici  quel  a  été  sur  Tune  de  ces  machines,  forte  de 
7  chevaux  nominaux,  le  résultat  des  expériences  de 
H.  Guillebon  de  NerviUe  en  i85s.  (Y.  Bulletin  de  la  So- 


J 
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ciétéd'encouri^enieQt,  i855;  rapport  de  H.  Lecbàtel- 
lier.)  Ce  qui  rend  ces  oxpérienœs  très-intéressantes  est 
que  la  machine  a  successivement  fonctionné  à  la  houille, 
au  coke  et  au  bois  pendant  deux  heures. 


DETAIL  DES  RÉSULTATS. 

ta 
houOta. 

AfIC 

le  cote. 

la  Ml. 

Nombre  de  toun  de  ToUots  par  miouta..  .  . 
Tratail  effectif  en  chMaux 

400 
9,45 
♦,53 
5,48 

5  à  5,5 

95 
8,70 
6,64 
4,65 

5,00 

90 
8,i4 

9.58 

4,50 

Coflubufltible  brûlé  par  cheval  ei  par  heure.  . 

Eau  dépensée  par  kilogr.  de  combuaiible. .  . 

Presiion  moreooe  de  la  vapeur  peodanl  Tex- 

pérlenee,  en  aimosphérei ,  de 

Il  résulte  de  ces  expériences  que  si,  dans  cette  ma- 
chine ,  la  houille  a  donné  de  meilleurs  résultats  qu'avec 
le  bois ,  elle  a  cependant  pu  marcher  encore  k  des  con- 
ditions passables  avec  ce  combustible.  Le  bois  employé 
ne  consistait  d'ailleurs  qu'en  de  mauvais  débris,  comme 
on  peut  en  avoir  quelquefois  pour  combustibles  dans  les 
fermes.  Il  faut  ajouter  en  outre  que  l'appareil  avait  été 
fait  en  vue  de  brûler  principalement  la  houille ,  et  que 
le  foyer  était  trop  petit  pour  les  deux  autres  combus- 
tibles. Aujourd'hui,  la  consommation  a  été  notablement 
abaissée ,  et  tout  a  été  disposé  dans  le  générateur  pour 
permettre  de  brûler  indifféremment  tout  combustible. 

797.  Pour  conduire  une  locomobile^  un  seul  homme 
suffit.  Le  propriétaire  y  préposera  le  plus  intelligent  de  ses 
employés.  Il  obtiendra  du  constructeur  qu'il  fasse  auprès 


(a)  Le  tuyau  d'échappemeot  avait  été  dimioué. 

[b)  l/échappement  a  été  ramené  i  sa  première  dimension, 
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de  lui  uo  noviciat  de  quelcjues  jours,  afin  que  les  manœu* 
irres  à  faire  et  les  soins  à  donner  soient  bien  compris  ;  il 
e'enquerra  de  suite  du  lieu  où  il  pourra  trouver  un  mé- 
canicien ou  un  serrurier  capable  de  la  réparer  en  cas  de 
besoin ,  si  le  conducteui*  ne  le  peut  lui-même  ;  il  sera 
bon  de  l'intéresser  à  en  tirer  le  parti  le  plus  écon(Hnique 
par  un  système  de  primes  analogue  à  celui  indiqué  au 
n**  11 4*  Le  propriétaire  devra  enfin  s'assurer  souvent 
qu'elle  est  entretenue  avec  soin  et  qu'elle  n'est  pas  forcée 
au  delà  de  sa  puissance  normale* 

Si  le  conducteur  donne  le  moindre  signe  d'ivresse  »  que 
la  direction  lui  soit  de  suite  ôtée,  et  qu'elle  soit  confiée  à 
un  second  employé  »  apprenti  du  premier,  qu'un  proprié- 
taire prudent  doit  toujours  avoir  en  réserve.  Si  le  con- 
ducteur parait  tout  à  fait  inexpérimenté ,  il  vaut  mieux 
renoncer  temporairement  à  la  force  motrice  de  la  loco- 
mobile  que  de  s'exposer,  par  de  fausses  manœuvres ,  à 
causer  des  avaries  dans  les  appareils  à  mouvoir. 

Quant  au  conducteur,  son  premier  soin  sera  de  pren- 
dre toutes  les  infonnations  sur  les  circonstances  locales 
comme  sur  l'intensité  de  l'effort  à  produire ,  se  rappelant 
qu'il  ne  faut  jamais  forcer  même  accidentellement  un 
moteur  à  donner  plus  que  le  constructeur  n'a  annoncé 
pouvoir  lui  demander  avec  pleine  sécurité. 

Avant  de  la  préparer  à  marcher,  il  faut  plus  que  jamais 
procéder  &  la  visite  déjà  tant  de  fois  recommandée  (355 
et  suiv.)  ;  la  principale  attention  est  due  à  la  chaudière, 
aux  fuites,  boursouflures  de  tôle,  altérations  de  rivets 
et  engorgements  intérieurs  par  le  tartre  qui  peuvent 
exister,  et  auxquels  il  faut  de  suite  remédier,  ainsi  qu'à 
l'état  des  soupapes  de  sûreté ,  tube  et  robinets-jauges. 
798.  Pour  diêpùser  la  loeamobile  à  fancUonner^  corn- 
u.  25 
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menées  par  choisir  son  emplacement,  autant  que  poaâUe, 
hors  des  bfttiments ,  loin  »  en  tout  cas ,  des  matières  coin- 
bustihles  qui  en  doivent  être  éloignées  d'environ  «  à  3 
mètres  (795)  ;  nivelez  cet  emplacement  ;  balayez-Ie  ;  éta- 
blisse2*y  la  machine  à  la  distance  voulue  pour  que  la 
courroie  de  transmission,  préalablement  posée,  soit  coo- 
venablement  tendue,  après  avoir,  suivant  la  direction  & 
imprimer  au  mouvement ,  croisé  ou  maintenu  parallè- 
lement les  bandes.  Ayez  alors  soin  que  la  machine  soit 
solidement  d'aplomb  dans  sa  position  voulue  pour  bieo 
fonctionner;  maintenez  cette  position  par  des  cales  ou 
coins  ;  calez  de  même  les  roues. 

Si  la  machine  n'a  pas  de  bâche  alimentaire  comme  il 
est  dit  au  n*  789,  installez  près  de  la  machine  un  baquet 
ou  cuvier  dans  lequel  puisse  plonger  le  tuyau  d'aspiration 
de  la  pompe  alimentaire ,  et  prenez  soin  de  la  mamtenir 
pleine  d'eau  baignant  toujours  la  crépine  ou  pomme  d'ar- 
rosoir qui  termine  le  boyau.  Emplissez  alors  la  chaudUëre 
ainsi  qu'il  est  dit  aux  n"  a35  et  suîv. 

Vallumage  se  fait  à  l'ordinaire  par  un  des  modes  et 
avec  les  précautions  indiquées  au  n""  a  34-  Au  moment 
de  mettre  le  feu  au  foyer,  brûlez  dans  la  boite  à  fumée 
à  la  base  de  la  cheminée  quelques  poignées  de  paille  ou 
de  copeaux  pour  raréfier  l'air  et  déterminer  le  tirage. 

Dès  que  la  pression  est  suffisante ,  procédez  à  l'essai  de 
la  machine  comme  il  est  recommandé  au  n""  337,  afin  de 
constater  que  l'installation  de  la  locomobile  ne  laisse  rien 
à  désirer,  et  préparez-vous  à  la  faire  ti*availler. 

799.  Toute  la  manœuvre  se  fait  dans  ces  machines  par 
le  régulateur  (2o3)  ;  on  l'ouvre  pour  démarrer,  on  le  ferme 
pour  arrêter;  en  variant  l'ouverture  ,  on  règle  la  vitesse. 
Mais  quand  on  démarre ,  U  importe  de  ne  jamais  oublier 


—  887  — 

d'ouvrir  l6fl  robinets  purgeurs  du  cylindre  pour  en  éva- 
cuer Teau  qui  a  pu  s'y  amasser  (voyet  n**  S4o  et  548). 

Pendant  la  marche  ^  il  suffit  de  survmller  l'appareil  » 
d'y  entretenir  le  feu ,  le  niveau  d'eau  ainsi  que  la  vapori- 
sation avec  le  plus  d'uniformité  possible  (256  et  suiv.), 
et  de  consulter  fréquemment  les  indicateurs.  Ouvrez  de 
temps  en  temps ,  pendant  une  deminninute ,  le  robinet 
de  vidange  de  la  chaudière  (823)  pour  évacuer  l'eau 
boueuse  qui  s'y  amasse  ;  mais  ne  procédez  à  cette  opé- 
ration que  si  le  manomètre  accuse  une  forte  tension  de 
vapeur,  et  les  robinets  ou  tubes-jauges  un  niveau  d'eau 
élevé  ;  prenez  surtout  garde  de  ne  pas  laisser  l'eau  sortir 
au  point  d'être  prête  à  découvrir  la  surface  de  chauffe. 
Veillez  aussi  à  ce  que  l'appareil  ne  se  dérange  pas.  Si  la 
courroie  qui  transmet  le  mouvement  se  détend  ou  est 
trop  lâche ,  il  suffit  de  reculer  la  machine  et  de  la  caler 
un  peu  plus  loin.  Enfin ,  ne  surchargez  jamsds  les  sou- 
papes de  sûreté  sous  aucun  prétexte,  eussiez-vous  même 
constaté  dans  de  précédentes  épreuves  que  la  machine 
a  pu  être  ainsi  forcée  sans  accident. 

800.  Quand  h  travail  de  la  locomobile  est  terminé ,  il 
ne  reste  plus  qu'à  faire  tomber  la  pression  et  à  vider  la 
chaudière  afin  d'emmener  l'appareil.  Dût-on  ne  pas  la  dé- 
placer, les  eaux  employées  dans  les  campagnes  sont  gé- 
néralement si  chargées  de  substances  pouvant  former  du 
tartre  (74) ,  qu'on  sera  presque  toujours  forcé  dévider  l'eau 
de  la  chaudière  après  chaque  service.  Les  procédés  à  em- 
ployer sont  exposés  aux  n"  242  et  244»  S'il  faut  ici  les  ré- 
sumer dans  leur  ordre,  commencez  par  jeter  le  feu  hors 
du  foyer,  détachez  la  courroie  de  transmission ,  ouvrez 
les  robinets  de  vidange  pour  évacuer  l'eau  de  la  chau- 
dière ,  fermez  toutes  les  ouvertures  du  foyer»  afin  que  le 


refroidissement  de  l'appareil  ne  se  fasse  pas  brusque- 
ment, gardez-vous  d'y  envoyer  de  Teau  froide,  même 
pour  le  laver  ;  à  mesure  que  la  chaudière  se  vide ,  dimi- 
nuez progressivement  le  poids  des  soupapes  de  sûreté. 
Quand  elles  n'émettent  pUis  de  vapeur,  levez-les  entière- 
ment pour  laisser  rentrer  l'air  extérieun  Quand  la  chau> 
dière  est  vide  et  à  peu  près  refroidie ,  enlevez  les  bou- 
chons de  lavage  (s  99)  qui  sont  aux  angles  du  bas  du 
foyer,  et  celui  qui  existe  au  bas  du  corps  cylindrique; 
ramenez  au  dehors  avec  la  tringle  à  racler  la  boue  amas- 
sée dans  le  fond  de  la  chaudière  avant  qu'elle  se  soit  dur- 
cie«  C'est  à  peu  près  le  seul  nettoyage  qu'on  puisse  faire 
subir  alors  à  la  chaudière  encore  assez  chaude;  mais  nous 
répétcms  qu'en  général  on  devra  le  faire  à  cause  de  J'îm- 
pureté  habituelle  des  eaux  et  la  nécessité  de  tenir  facile- 
ment l'appareil  dans  son  état  de  propreté  voulue. 

Quant  à  Teau  froide  qu'on  y  introduirait  pour  achever 
de  la  laver  en  ce  moment ,  on  en  voit  au  n"*  s44  1^ 
inconvénients. 

Les  accidents  qui  peuvent  arriver  dans  une  locomobile 
n'offrent  aucune  particularité.  Nous  renvoyons  donc  sim- 
plement au  chapitre  V  du  premier  volume. 

L'entretien  et  la  réparation  font  de  même ,  au  pre- 
mier volume  (chap.  IV) ,  l'objet  de  longs  développements 
auxquels  nous  n'avons  rien  à  ajouter  de  spécial» 
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CHAPITRE  lY. 


Wimmhtmem  à  Tapevr  povr  la  B*YlsatloM. 


Avant  de  parler  de  ces  machines ,  il  est  utile  de  s'oc- 
cuper sonimairement  des  navires  qu'elles  ont  à  mouvoir. 
Quelques  mots  préliminaires  sur  l'histoire  des  bateaux  à 
vapeur  ne  seront  pas  sans  intérêt. 

SECTION  PREMIÈRE. 

niSTOIRE  DE  LA  MAVICATIOK  A  VAPEUR. 

« 

801 .  Cette  histoire  a  été  plusieurs  fois  écrite  eu  France 
et  en  Angleterre,  notamment  par  M.  Benoit  (Bulletin  de 
la  Société  d'encouragement,  t.XLVI) ,  par  M.  Marestier, 
en  tète  de  son  mémoire  sur  la  navigation  à  vapeur  en 
Amérique ,  et  par  Louis  Figuier  et  J.  Sewel.  Nous  n'en 
résumerons  que  les  faits  principaux ,  en  indiquant  sur- 
tout la  part  qu'ont  eue  les  inventeurs  français  dans  cette 
grande  découverte ,  dont  presque  toutes  les  nations  ré- 
clament la  priorité. 
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Dès  l'origine  de  la  navigation ,  peut-être  on  a  eu  l'idée 
de  mouvoir  des  bateaux  par  des  machines.  Nous  verrons, 
à  propos  des  propulseurs ,  que  les  Romains ,  plus  de 
4oo  ans  avant  notre  ère ,  avaient  des  bateaux  munis  de 
roues  à  aubes.  Mais  l'application  de  la  vapeur  comme 
puissance  motrice  ne  s'est  pas  encore  retrouvée  dans 
l'histoire  avant  le  sei3ième  Biède. 

Le  premier  document  historique  sur  ce  point,  quoique 
M.  Ârago  ne  Tait  pas  jugé  tràs^autbentique,  est  celui  en 
vertu  duquel  l'Espagne  réclame  pour  Bïasco  de  Garay  le 
premier  bateau  à  vapeur.  D'après  un  manuscrit  des  ar- 
chives royales  de  Simancas ,  ce  capitaine  aurait  fait,  en 
1543,  à  Barcelone,  en  présence  de  l'empereur  Charles- 
Quint,  sur  un  navire  de  3oo  tonneaux,  nommé  la  Trinité  y 
l'essai  d'une  machine  où  il  y  a^t  du  feu ,  qu'il  tint  se- 
crète et  qu'on  présume  être  une  machine  à  vapeur. 

Le  journal  la  Patrie  ,  du  87  juillet  i85i,  a  publié  une 
note  suivant  laquelle  un  professeur  de  mathématiques  à 
Nancy,  lecftatiotne  Gauthier^  aurait,  en  lySS,  proposé  un 
projet  de  bateau  à  vapeur  clairement  expliqué  dans  un 
manuscrit  de  1756 ,  déposé  à  la  Bibliothèque  de  Venise, 
et  qu'il  allait  mettre  à  exécution  dans  cette  ville  quand  il 
mourut. 

Mais  le  document  le  plus  certain  et  le  plus  explicite 
est  la  fameuse  lettre  de  Papin  (i)  au  comte  de  SitsEendorff 
en  i6g5,  et  relatée  m  extenso  au  n""  45^.  On  ne  saurait 
demander  une  description  plus  précise  d'une  machine  i 
vapeur  à  deux  cylindres ,  à  simple  effet  »  à  mouvement 
direct  et  à  condensation  propre  à  fah^  mouvoir  des  roues 


(1)  Voyez  la  Vie  de  Papin,  par  M.  Danlster  [Bulletin  de  la  Société 
d*encouraoement,  t.  XLVI,  pages  265  et  680). 


—  391  — 

à  aubes  dantf  la  navigation.  Cette  découverte  de  Papin 
est  loyalement  reconnue  par  John  Sewel  qui  «  dans  son 
petit  traité  de  la  locomotion  à  vapeur,  a  écrit  l'histoire 
de  cet  agent  mécanique  avec  la  plus  louable  impartialité. 

En  lySG*  Jonathan  Hull  proposa  à  son  tour  un  projet 
de  machine  muine  à  peu  près  analogue  à  celle  de  Papin, 

802.  Vinrent  ensuite ,  en  1780,  les  essais  célèbres  du 
marquis  deJouffroy  sur  la  Saône.  Le  premier,  il  construisit 
un  grand  bateau  à  vapeur  qui  ait  fonctionné  avec  quelque 
suite.  Malheureusement  l'auteur  avait  préféré  aux  roues 
&  aubes  une  sorte  de  patte-d'oie  ou  rame  articulée  placée 
à  l'arrière  de  la  coque,  rationnelle  peut-être  en  théorie , 
mais  dont  la  pratique  a  depuis  condamné  l'usage.  Ces 
essais  furent  en  outre  interrompus  par  la  révolution  et 
les  procès  qui  ruinèrent  l'auteur. 

En  1786,  puis  en  1804,  Symington^  en  compagnie 
de  Millir  et  Taylor,  firent  en  Ecosse  d'heureuses  expé- 
riences avec  un  bateau  de  70  tonneaux ,  nommé  Char- 
lotte-rDundaê ,  et  muni  d'une  machine  à  vapeur  horizon- 
tale à  double  effet  et  condensation  faisant  mouvoir  par 
action  directe  une  roue  à  aubes  placée  à  l'arrière.  La 
mauvaise  volonté  des  propriétaires  du  canal  où  se  fai- 
saient les  expériences,  et  le  peu  de  ressources  pécuniaires 
de  l'inventeur  fit,  dit  Sewel,  discontinuer  les  expé- 
rienceSé 

En  1810,  Fui  ton  construisit  à  Paris  son  premier  bateau 
à  vapeur;  pourvu  d'une  trop  lourde  machine,  on  dit  qu'il 
coula  bas  au  premier  essai.  La  nouvelle  machine  étant  au 
contraire  forte  seulement  de  5  chevaux,  le  navire  ne  put 
remonter  la  Seine*  On  l'a  vu  longtemps  stationner  à  Paris 
contre  la  barrière  de  Passy.  L'empereur  Napoléon  I**, 
qui  avait  accueilli  l'invention  avec  faveur  et  fondait  sur 
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elle  de  grandes  espérances ,  ne  voulut  plus  en  entendre 
parler.  Fulton  passa  alors  en  Amérique ,  où ,  mettant  à 
proGt  son  expérience  et  les  conseils  de  Watt ,  qui  lui 
fournit  une  machine  de  ao  chevaux,  il  ne  tarda  pas  à 
lancer  un  nouveau  navire  &  vapeur  qui  avait,  comme  le 
premier,  pour  propulseur  une  roue  à  aube  à  l'arrière. 
Ce  navire  fit  publiquement  en  s  7  heures  le  trajet  de  New- 
York  à  Albanjr.  Celte  fois ,  le  succès  avait  couronné  la 
persévérance  du  constructeur* 

Ce  bateau  historique  se  nommait  le  Ctermant;  il  avait 
5o  mètres  de  long ,  5  de  lai^e,  jaugeait  lôo  tonnes,  et 
avait  des  roues  de  5  mètres  de  diamètre.   Il  fut  sui^i 
d'un  autre  bâtiment  auquel  l'auteur  donna  le  nom  de  son 
protecteur  le  chancelier  Livingston.  (Voy.  Tableau  O  dn 
chapitre  V) .  Trois  autres  bateaux  s^nblables  furent  con- 
struits en  1811,  un  service  régulier  fut  oi^ganisé,  et  de 
suite  la  navigation  à  vapeur  prit  d'énormes  développe- 
ments ,  surtout  sur  les  fleuves* 
803.  L'Europe  était  encore  bien  en  retard. 
De  1800  à  i8iâ,  Henry  Bell  construit,  à  titre  d'essai, 
sur  la  Clyde  successivement  deux  petits  vapeurs  de  3  et 
4  chevaux;  puis,  en  181 5,  selon  Louis  Figuier,  un  pa- 
quebot définitif  de  5o|chevaux  portant  le  nom  de  /tolnroif. 
La  môme  année ,  selon  Sewel ,  quatre  ans  après ,  selon 
Figuier,  la  Grande-Bretagne  a  son  premier  service  régu- 
lier de  bateau  à  vapeur  entre  Holyhead  et  Dublin ,  pen- 
dant que  Ralph*Dodd^  avec  un  bâtiment  de  75  tonneaux, 
muni  d*une  machine  de  1 4  chevaux ,  va  de  la  Clyde  à 
Dublin  et  à  Londres ,  et  accomplit  heureusement  sa 
longue  traversée  avec  une  grosse  mer.  Ce  double  événe- 
ment est  le  point  de  départ  en  Çurope  de  Tessor  de  la 
navigation  à  vapeur. 
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De  i8i8  à  iSsrs,  Dacid  Napier  poursuit  le  problème  de 
]a  navigation  transatlantique;  en  182s,  il  construit  le 
JameS'Watî ,  de  44o  tonneaux  et  1 00  chevaux  de  force , 
lequel  atteint  dans  l'Océan  une  vitesse  de  10  milles  à 
l'heure. 

En  1 835 ,  r Angleterre  a  son  premier  voyage  trans- 
atlantique effectué  par  la  vapeur,  et  quatre  ans  après ,  le 
service  est  établi  r^liërement  entre  Liverpool  et  New- 
York. 

En  France ,  sauf  les  essais  repris  en  1 816  par  Jouffroy 
et  Perrier,  la  navigation  à  vapeur  reste  abandonnée 
jusque  vers  1820,  époque  à  laquelle  quelques  grossiers 
bateaux  à  vapeur  essayent  sur  les  rivières ,  et  notam- 
ment sur  la  Saône,  de  faire  concurrence  aux  coches 
tratnés  par  des  chevaux. 

Le  plus  ancien  bateau  dont  j'ai  pu  retrouver  la  trace 
est  nn  petit  steamer  ayant  pour  propulseur  une  sorte  de 
rame  latérale  dite  patte-d'oie ,  que  Steel ,  ingénieur  an- 
glais ,  construisit  en  1S20 ,  et  qui  fit  pendant  quelques 
années  le  service  de  Rouen  à  Elbeuf. 

En  1821,  une  compi^nie  anglûse  dont  Napier  et 
Mamby  faisaient  partie,  amena  sur  la  Seine  deux  bateaux 
à  vapeur  en  fer  nommés  V  Aaron-Mamby  et  la  Seine ^  les 
premiers  qui  aient  fait  un  service  régulier  sur  la  Seine  et 
peut-être-  en  France.  M.  Mamby  fonda  peu  à  près  son 
célèbre  atelier  de  Charenton-le-Pont ,  près  Paris ,  d'où 
sortirent  deux  nouveaux  bateaux  à  vapeur  analogues  aux 
premiers ,  dits  le  Commerce  et  F  Hirondelle ,  et  dont  les 
machines  oscillantes  à  haute  pression  furent  fournies 
par  H.  Cavi ,  qui  remplaça  aussi  les  appareils  anglais  à 
basse  pression  de  la  Seine  et  A* Aaron-Mamby. 

De  1 895  à  1 85o,  nos  rivières  et  nos  grands  ports  de  mer 
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ont  presque  touB  cpmmencô  h  avoir  un  service  régulier 
de  J^ateaux  à  vapeur  pour  le  remorquage  ou  les  trans- 
ports* Le  Courrier  de  Calaù,  construit  en  1 827  par  H.  Cave, 
N  avec  roues  articulies  et  machine  de  60  chevaux ,  et  le  re- 

morqueur du  Havre»  le  Vésuve^  en  1828,  sont,  je  crob, 
les  premiers  steamers  de  mer  qui  ident  été  construits  eo. 
France*  Malheureusement  1  au  début  de  cette  période, 
une  épouvantable  explosion  d'un  bateau  à  vapeur  sur  le 
Rhône ,  où  un  grand  nombre  de  personnes  distinguées  de 
Lyon  périrent ,  jeta  sur  l'industrie  naissante  une  défa- 
veur et  une  incertitude  qui  retardèrent  de  plusieurs  a&* 
nées  son  essor  en  France*  Ce  navire  était  construit  et 
mis  en  service  par  Sleél  »  l'auteur  du  bateau  d'Ëibœuf, 
qui  fut  une  des  victimes  et  avait  déjà  perdu  une  jambe 
dans  de  précédents  essais.  Enfm  »  les  succès  obtenue  en 
Angleterre  et  en  Amérique  ramenèrent  la  confiance ,  et 
les  riverains  de  la  Saône  et  du  Rhône  conserveront  long- 
temps le  souvenir  de  MM*  Brettmayer,  Bourdon  et  Clé- 
ment Reyre»  dont  les  persévérants  efforts  parvinrent  à 
organiser  définitivement  la  navigation  sur  les  deux  fleuves 
lyonnais.  La  première  compagnie  dont  M.  Clément  Reyre, 
était  président  «  et  son  premier  bateau  à  vapeur  ayant 
fait  un  service  régulier,  remonte  à  l'année  1839. 

La  Loire ,  la  Garonne  et  la  Seine  eurent  vers  la  même 
époque  leurs  premiers  services  de  bateaux  à  vapeur  pour 
le  transport  des  voyageurs. 

Les  Hirondellis  de  la  Saône  et  de  la  Lonre»  sur  la  Seine 
les  Parisiens  et  la  Ville^de-Sens ,  de  M.  Cochot  (voyei 
Bulletin  de  la  Société  d'encouragement,  i856  et  i858), 
et  les  bateauon^Cavi ,  avec  coque  en  fer,  restent  encore 
dans  le  souvenir  des  riverains. 

804.  Hais  ce  n'est  que  vers  i855  que  le  mouvaient 
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d'essor  fut  don&é  à  eette  grande  industrie.  En  Angle- 
terre, la  navigation  fluviale  ou  maritime  et  les  vapeurs  de 
guerre  avaient  pris  sans  bruit  un  immense  développement  ^ 
à  peine  soupçonné  en  Franoe.  En  iSaS,  MM.  Marestier  et 
Montgerry  avaient ,  à  la  suite  d'une  mission  du  gouverne^ 
ment  en  Amérique ,  fait  connaître  le  merveilleux  mouve^ 
ment  de  la  navigation  à  vapeur  et  donné  les  premiers 
principes  théoriques  pour  la  construction  de  ces  bâtiments. 

Peu  de  temps  après  »  le  nombre ,  la  vitesse  et  le  con-- 
fort  des  bateaux  à  vapeur  de  la  Saône  doublaient.  M.  Gavé 
construisait  en  1857  sur  le  Haut-* Rhin  les  Àigléê^  et 
sur  la  basse  Seine  les  Dorades^  auxquels  une  autre  com- 
pagnie adjoignait  les  Étoiles^  magnifiques  bateaux  en 
fer  construits  au  Havre  par  Normand,  et  muni  de  ma- 
chines anglaises  de  Bames  (1).  Tous  les  grands  ports,  et 
notamment  le  Havre,  possédaient  de  beaux  steamers 
pour  les  passagers  et  de  nombreux  remorqueurs.  Mais  la 
marine  militaire  n'avait  encore  que  quelques  vapeurs 
de  100  à  160  chevaux,  construits  en  Angleterre  ou  à 
Indret  par  M.  Jingembre. 

Vers  1 840,  on  commença  à  construire  de  très-forts  bâ- 
timents à  vapeur  pour  les  transports  transatlantiques  et 
la  marine  militaire ,  et  à  donner  aux  bateaux  sur  mer  ou 
sur  fleuve  une  vitesse  qui ,  de  8  à  1 0  kilom.  à  l'heure , 
parvient  peu  à  peu  jusqu'à  ao  et  a4i  et  môme  5o  kilomè- 
tres, tout  en  allégeant  les  machines. 

La  marine  royale  anglaise  possédsut  déjà  un  certain 


(1)  Ces  baloai»  ont  dtipara  pluB  tard  devant  les  cbèmtnB  de  fer,  «t  ils 
font  encore  aujourd'hui  sur  la  Seine  ou  Bur  le  BbAne  le  service  du  r^ 
morqnage,  sauf  la  Dorade  n"  8,  qui  transporte  encore  des  voyageurs  de 
Rouen  k  Elbeuf.  C'est  ce  iMteau  qui  a  transporté  à  Paris  les  cendres  de 
Vempereur  Napoléon  I*'  en  1840. 
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nombre  de  très-forts  bâtiments  «  quand  H.  Mimerel ,  di- 
recteur des  constructions  navales  en  France ,  attacha ,  eo 
184^9  son  nom  à  la  création  de  is  frégates  de  4So  che- 
vaux, qui  furent  remarquablement  bien  exécutées ,  d'a- 
près le  type  de  Watt ,  à  balanciers  latéraux,  par  GaYé , 
Halette  et  le  Creusot  sur  un  plan  étudié  dans  ce  dermer 
établissement  par  M.  Stéph.  Bourdon.  Jusqu'alors,  h 
France  avait  tiré  ces  grandes  machines  navales  des  ate- 
liers anglais  de  Barnes,  Miller,  Napier,  Maudslay,  Beoiue 
et  Fawcett,  dont  la  machine  du  Sphinx  a  longtemps  servi 
de  type,  et  existe  en  réduction  au  Conservatoire  de  Paris. 
En  i84s,  l'introduction  de  la  chaudière  dite  améri- 
caine ou  tubulaire  en  retour  de  flanune  (198),  les  p^* 
fecUonnements  apportés  dans  la  machine  oscillante  par 
Joseph  Penn ,  constructeur  à  Greenwich,  les  inconvé- 
nients reprochés  à  ce  système  et  l'obligation  imposée  aux 
divers  constructeurs  de  simplifier  et  alléger  les  appareils 
de  navigation,  le  succès  des  vapeurs  omnibus  (1)  sar  la 
Tamise  par  Penn  et  SpiUer,  le  succès  non  moins  célèbre 
des  bateaux  construits  à  Londres  par  Miller  pour  le  service 
de  Gravesend ,  la  vitesse  extraordinaire  obtenue  en  Amé- 
rique ,  donnent  une  nouvelle  impulsion  à  la  navigation 
maritime  et  fluviale. 


(0  On  sali  que  les  rlyes  de  la  Tamise  sont  desserYies  dans  Londres  pv 
des  petits  Tapeurs  omnibus,  qui»  pour  S  A  6  sous,  transportent  d*D» 
extrémité  à  Vautre  de  cette  immense  ville  dépourvue  de  qna&s,  avec  ose 
célérité  et  un  ordre,  qui  n'a  peut-être  d'égal  nulle  part,  en  faisant  es- 
cale à  plus  de  20  stations  intermédiaires.  On  s'étonne  qu'il  ne  soit  pss 
établi  des  services  semblables  dans  nos  grandes  villes  de  France  :  c'est 
qu'elles  ont  des  quais  le  long  de  leurs  fleuves,  et  que  sur  oeux-ci  il  existe 
des  passages infrancbissables.  Exemple,  à  Paris,  le  pont  au  Change, et 
à  Lyon ,  le  pont  Nemours.  Espérons  qu'un  jour  cette  innavigabilité  dis- 
paraîtra dans  nos  deux  capitales  et  qu'elles  pourront  avoir, comoie  MantOt 
Bordeaux,  Marseille ,  etc.,  leur  service  de  vapeurs-omnibus. 
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Le  prindpal  fait  que  nous  rencontrons  alors  eu  France 
est  la  solution  du  problème  de  la  navigation  régulière  du 
Rhône  à  grande  et  à  petite  vitesse  par  les  bateaux  con- 
struits au  Creuzot  par  S.  Bourdon. 

On  trouve  encore  vers  cette  même  époque  deux  inven- 
tions importantes  :  le  service  des  bateaux-loueurs  de 
H.  Delagneau ,  qui  se  baient  le  long  d'un  câble  déposé  au 
fond  du  fleuve  dans  la  traversée  de  Paris ,  et  les  bateaux 
à  grappins  de  M.  Verpillieuz,  qui,  à  l'aide  de  crocs  dis- 
posés autour  d'une  roue  mue  parla  vapeur,  prennent  leur 
point  d'appui  au  fond  du  lit  pour  remorquer  dans  les  ra- 
pides du  Rhône  jusqu'à  600  tonnes  de  marchandises. 

Mais  le  fait  capital  est,  dans  la  marine  de  toutes  les  nar 
tiens,  l'emploi  des  propulseurs  hélicoïdaux  substitués  aux 
roues  à  aubes.  Nous  donnerons  plus  tard  leur  historique. 

805.  La  reprise  du  grand  mouvement  industriel  de 
1 85o  a  été ,  pour  la  navigation  maritime  et  fluviale ,  de 
guerre  et  de  commerce ,  le  point  de  départ  d'un  dévelop- 
pement inouï  dont  nous  pouvons  à  peine  indiquer  les 
faits  principaux  : 

1  "*  Transformation  des  vaisseaux  et  frégates  à  voile  en 
navires  mixtes  à  voile  et  à  vapeur  par  l'addition  d'une 
machine  à  vapeur  auxiliaire. 

2"*  Apparition  du  vaisseau  à  hélice  de  1000  chevaux, 
le  Napoléon ,  construit  en  1 849  par  Dupuy-de-Lôme  et 
HoU,  et  de  la  Bretagne  ^  en  i855,  vaisseau  de  premier 
rang  de  isoo  chevaux  ;  lesquels  vont  être  suivis  de  dix 
autres  vaisseaux  de  1000  chevaux  chacun ,  comme  le  pre- 
mier. 

3*  Navigation  des  canaux  à  l'aide  de  bateaux  dé  divers 
systèmes ,  psumi  lesquels  il  faut  nommer  les  bateaux  à 
deux  hélices  en  arrière  de   Cadiat,  Baudu,  Mazelme, 
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Gauthier,  Gavé;  les  monoroMi  et  les  bateaux  à  deux 
roues  en  arrière  de  Gâche. 

4''  Steamers  transatlantiques  de  5oo  chevaux  et  au  deU 
aJlant  de  France  et  d'Angleterre  à  New- York ,  eonstmits 
par  Napier  à  Glascow,  Hallen  aux  États-Unis  et  en  France 
sur  les  chantiers  de  la  compagnie  des  messageries  impé- 
riales. 

5*  Emploi  des  vapeurs  combinées  d*eau  et  d'étber  ou 
de  chloroforme,  par  MM.  Dutremblay  et  Lafont,  dont  les 
premiers  succès  publics  remontent  à  i844« 

6"*  Emploi  de  la  videur,  non  plus  seulement  comme 
force  de  propulsion  «  mais  pour  opérer  à  bord  toutes  les 
manœuvres  (  voyee  mémoire  du  capitaine  Shuldam , 
Mecaniehs-^agazine  de  juillet  i854). 

7«  Service  direct  et  régulier  de  bateaux  à  vapeur  entre 
Paris  et  Londres,  établi  par  Gâche  et  Guibert  deNanles,en 
i85s,  après  diverses  tentatives  plus  ou  moins  heureuses. 

8*  Dimensions ,  vitesse  et  puissance  énormes  asâgnées 
aux  bfttiments ,  même  sur  les  rivières  qui  semblaient  les 
plus  rebelles  à  des  entreprises  de  grande  navigation.  Sur 
le  Rhône,  les  ingénieurs  du  Greuzot  et  divers  arma- 
teurs installent  des  bateaux  de  6oo  chevaux  de  force  et 
portant  près  de  6oo  tonnes  dans  leur  coque ,  longue  de 
i5o  mètres  et  ne  calant  que  i  mètre  d'eau.  Sur  le  même 
fleuve,  MM.  Arnaud,  Gorady  et  Garsenac,  construisent, 
de  i853  à  i855,  les  bateaux  dits  ï A^ani-Garde^  leBtloi 
et  VExpress^  d'une  force  de  200  à  5oo  cfaevatix,  qui  riva- 
lisent de  vitesse  avec  les  trains  omnibus  des  chenûns  de 
fer.  En  Angleterre,  Penn  fait  atteindre  au  delà  de  i4 
nœuds  de  vitesse  au  yacht  UFairy.  Sur  les  fleuves  d'Amé- 
rique on  voit  apparaître  des  palais  flottants,  calant  moins 
de  2  mètres  d'eau ,  élevés  de  trois  ou  quatre  étages,  con- 
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tenant  plus  de  1200  personnes,  outi'e  1000  tonnes  de 
marchandises  et  atteignant /avec  des  forces  de  3000  che- 
vaux ,  jusqu'à  4o  kilom.  de  vitesse  à  l-heure.  D'après 
Sewel,  ils  ne  prennent  que  2  schellîngs  1/2  (environ  5fr.) 
pour  transporter  les  voyageurs  de  New-York  à  Albany, 
distants  de  1 5o  milles  (280  kilom.) . 

Encore  quelques  mois,  et  il  sera  lancé  des  chantiers  de 
M.  Scott-Russel ,  à  Londres,  un  steamer-géant  de  26000 
tonneaux  et  plus  de  3ooo  chevaux  deïorce ,  construit  sur 
les  projets  du  célèbre  Brunel. 

Ce  ne  sera  peutrëtre*pas  le  complément  des  merveilles 
accomplies  dans  l'art  de  la  navigation  à  vapeur.  La  France 
y  aura  contribué  largement  pour  sa  part,  surtout  sur  les 
rivières.  Si  elle  ne  peut  revendiquer  parmi  ses  gloires 
d'avoir  été  une  des  premières  à  la  développer,  elle  mon- 
trera du  moins  avec  orgueil  la  fameuse  lettre  de  son  sa- 
vant docteur  Papin ,  qui ,  dès  le  dix-septième  siècle,  in- 
diqua l'avenir  que  la  vapeur  préparait  à  la  navigation  et 
décrivit  la  première  machine  marine  jusqu'ici  connue. 

SECTION  DEUXIÈME. 

OOQDBS  DES  NAVIRES  A  VAPEUR. 

806.  Ce  qui  va  suivre  n'est  pas  un  traité  de  construc- 
tions navales.  Ce  sujet,  suivi  dans  tous  ses  détails ,  exi- 
gerait à  lui  seul  plusieurs  volumes.  La  constrution  de  la 
coque  et  la  fabrication  de  la  machine  constituent  deux 
sciences  différentes,  dont  chacune  demande  tant  d'études 
et  d'expériences  qu'un  même  ingénieur  peut  difficilement 
les  posséder  ensemble.  Cependant  il  importe  que  le  con- 
structeur et  le  conducteur  de  la  machine  .aient  une  con- 
naissance sommaire  des  principales  conditions  que  doit 
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réunii*  le  bàUment  destiné  à  la  recevoir.  Noos  ne  nous 
occuperons  ni  de  l'arrimage  (distribution  du  cbaiigement 
dans  l'intérieur),  ni  de  la  voilure;  mais,  en  ce  qui  touche 
l'appareil  moteur,  il  importe  de  considérer  dans  le  navire 
sa  forme  extérieure ,  le  rapport  de  ses  dimensions ,  le 
système  de  sa  construction  et  sa  résistance  au  mouvemeat 
dans  la  masse  liquide ,  puis  viendra  l'étude  des  propul- 
seurs ,  et  enfin  les  principes  généraux  sur  l'installation  et 
la  conduite  de  la  machine  motrice  dans  les  navires  de 
diverses  sortes. 

$  I.  —  Farme  extérieaie  de  la  oo^e. 

907.  La  forme  exUrieure  d'un  navire  exerce  une  in- 
fluence capitale  sur  sa  résistance  au  mouvement.  Les  pre- 
miers bâtiments  flottants  ne  furent  sans  doute  que  des 
caisses  prismatiques,  terminées  aux  deux  bouts  eu  forme 
de  coin ,  pour  fendre  l'eau  par  l'avant  avec  moins  d'eflbrt 
et  faciliter  en  arrière  l'écoulement  des  molécules  liquides 
déplacées,  qui  pressent  les  flancs  de  la  coque  et  retar- 
dent sa  marche.  Peu  à  peu  on  prit  soin  de  raccorder  ces 
coins  aux  flancs  par  des  courbes  douces,  en  cherchant  à 
se  rapprocher  des  types  que  nous  offre  la  nature  dans  les 
poissons  connus  pour  leur  vélocité  natatoire. 

On  est  ainsi  arrivé  à  restreindre  la  résistance  propre 
du  navire  en  moyenne  à  i/io,  et  jusqu'à  i/35,  de  celle 
qu'éprouverait  un  prisme  flottant  de  même  section. 

r 

Etant  donné  un  navire  quelconque ,  pour  évaluer  le 
volume  qu'il  conserve  après  les  effilements  et  évidemeots 
qui  l'ont  détourné  de  sa  forme  prismatique ,  on  le  sup- 
pose circonscrit  dans  un  parallélipipède  rectangle ,  et  le 
rapport  de  son  volume  réel  à  celui  de  ce  parallélipipède 


—  401  — 

circonscrit  exprime  la  mesure  de  refiilement.  Un  gros  na- 
vire à  formes  pleines  peut  conserver  les  g/io  du  volume 
du  parallélipipède  drconscrit.  Un  navire  finement  taillé 
n'a  souvent  plus  que  les  o,5  de  ce  même  parallélipipède 
circonscrit  * 

808.  On  distingue  deux  parties  dans  un  navire  flottant  : 
celle  qui  est  plongée  dans  Teau  lorsqu'il  renferme  son 
chargement  normal ,  et  celle  qui  s'élève  hors  de  Veau. 

Celle-ci  porte  les  noms  de  partie  émergée  de  la  coque , 
d'œuwes-^ortes.  A*  accastillage  (mot  dérivant  de  château 
ou  castel)  ;  les  Anglais  la  nomment  dead^works^  upper- 
toorks^  free^board.  C'est  dans  cette  portion  de  la  coque 
que  sont  percés  les  sabords  ou  fenêtres  éclûrant  l'inté- 
rieur. 

La  partie  plongée  dans  l'eau  se  nomme  partie  im- 
mergée 9  carène ,  Oduvres-vives  \  et  en  anglais  quick-^ork  y 
careen^  outside-^fottùm^  buoyant-part. 

Si  Ton  suppose  un  plan  vertical  coupant  le  navire  à 
l'endroit  où  il  offre  en  tous  sens  les  plus  grandes  dimen- 
sions, on  aura  la  maUresse-sectUm  transversale  du  navire, 
et  toute  la  partie  de  la  section  qui  plonge  dans  l'eau  se 
nomme  section  immergée  du  maitre^ouple  (827)  ou  sec- 
tion résistante  j  ou  encore  surface  d^ immersion. 

De  la  section  résistante  et  de  la  forme  de  la  carène 
dépend  la  résistance  à  la  marche.  La  forme  de  la  portion 
émergée  de  la  coque  n'y  contribue  que  secondairement  : 
ce  sont  les  formes  de  la  carène  qu'on  prend  un  soin  tout 
particulier  d'eiBler  et  de  raccorder  par  des  courbes  douces. 

La  carène  ou  partie  immergée  d'un  bateau  à  vapeur 
taillé  pour  la  course  est  souvent  moindre  que  les  o,5  du 
parallélipipède  circonscrit  à  cette  carène.  Le  reste  de  la 
coque  est  beaucoup  plus  plein. 

II.  26 


Toute  la  panie  éiaergte  d'un  navire,  jusqu'à  i  mette 
AU«desBus  de  la  ligne  de  flottaisou  (81 5)  doit  6tre,  en 
outre,  parfaitement  lisse  et  sans  aucune  saillie  ;  les  tètes 
de  rivets  qui  relient  les  feuilles  des  coques  en  fer,  û  eUet 
restent  saillantes  au  lieu  d'être  fraisées ,  ne  sont  pas  sans 
influence  sur  la  nuurche.  Des  auteurs  voudraient  même 
que ,  pour  faciliter  le  frottement  de  la  coque  dans  le 
fluide  liquide,  on  pût  la  lubréfier  en  quelque  sente  avec 
on  enduit  sur  lequel  les  molécules  liquides  n'aient  pas 
d'adhérence.  En  cela,  on  ne  ferait  qu'imiter  la  natoiequi 
a  recouvert  les  poissons  d'éciùlies  polies  et  huilées,  pour 
ainsi  dire ,  pour  glisser  dans  l'eau  avec  le  nooindre  fiot* 
tement  (847) .  Quant  à  la  fmesse  des  formes,  on  verra 
par  la  suite  que  si  en  principe  plus  on  effile  la  coque, 
plus  on  diminue  sa  résistance ,  de  même  qu'on  augmente 
l'effet  d'un  coin  à  mesure  qu'on  l'amincit,  les  qualités 
d'un  navire  à  la  marche  sont  loin  de  ne  dépendre  que  de 
cet  effilement  ;  les  proportions  respectives  de  ses  diverses 
parties  ont  aussi  une  influence  de  premier  ordre. 

905k  Dans  la  forme  extérieure,  on  distingue  troie  de  ces 
parties,  savoir  :  la  prom ,  la  poupe  et  les  flancs. 

La  proue  (en  anglais  proie,  heai^  bmo)  est  la  partie  an- 
térieure du  navire;  c'est  elle  qui  fend  l'eau;  elle  est 
efiilée  en  coin  aigu,  terminée  en  Urne  presque  trandiante 
pour  couper  le  flot ,  raccordée  latéralement  et  en  des- 
sous au  corps  du  bâtim^t  par  les  couii)es  les  plus 
douces ,  sans  angles ,  ni  bosses,  ni  ressauts. 

A  la  ligne  d' mu,  l'avant  du  navire  est  tantAt  droit,  tantôt 
légèrement  convexe,  tantôt  un  peu  (»«usée  (i)*  Il  serait 


(1)  Voyez  le  Mémoire  iur  la  construction  des  bateaux  à  tapeur,  i86)| 
à  Paris,  chez  Mathias,  et  chez  Dalmont. 
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tma  ^ttflldle ,  en  l'absence  d'expériences  comparative 
dans  des  drconstances  égales ,  d'Affirmer  à  qui  des  trois 
formes  appartient  l'avantage.  Nous  nons  bornerons^  pour 
notre  part ,  à  dire  que  nous  avons  suivi  avec  attention 
comment  se  comportaient  sur  la  Baône  et  le  Rhône  les  ba- 
teaux où  nous  avons  trouvé  l'une  de  ces  trois  formes. 
Dans  ceux  où  la  proue  est  droite  ou  convexe  à  la  ligne 
d'eau ,  le  flot  comprimé  jaillit  à  une  certaine  hauteur 
contre  la  coque ,  signe  d'une  pression  existante  ;  cet  eifet 
ne  se  produit  pas  lorsque  la  ligne  d'eau  est  légèrement 
creusée  à  l'avant ,  et  il  est  remarquable  que  c'est  le  sys- 
tème suivi  par  tous  les  constructeurs  lyonnais. 

Pour  fendre  le  flot ,  on  amincit  quelquefois  l'avant  en 
forme  de  lame  d'une  notable  étendue  ;  peut-être  coupe- 
trelle  eflectivement  la  masse  liquide  avec  peu  de  résis- 
tance ;  mais  en  exagérant  ce  taUle-flot  ou  pince ,  qui  ne 
ccmtribue  en  rien  au  déplacement  de  la  masse  liquide 
(81 5) ,  ou  nuit  à  l'obéissance  du  navire  au  gouvernail. 
Les  bateaux  dits  paquebots  de  Seine ,  allant  de  Paris  à 
Rouen ,  ont  dû  subir  une  rédaction  considérable  llans 
leur  taiîU'flot.  Si  les  coques  sont  moins  effilées,  par 
contre ,  elles  gouvernent  mieux,  perdent  moins  de  temps 
dans  les  sinuosités  du  chenal  et  fournissent  en  somme 
beaucoup  plus  de  vitesse  (812). 

On  était  dans  l'usage  d'incliner  l'extrémité  de  la  proue 
sous  un  angle  de  5o  à  4^  degrés ,  afin  de  couper  le  flot 
de  biais;  aujourd'hui  on  tend  généralement  à  la  redresser 
verticalement,  comme  dans  la  presque  totalité  des  ba- 
teaux à  vapeur  américains  qui  se  sont  récemment  fait 
connaître  en  France. 

Parmi  les  nombreux  exemples  que  Ton  pourrait  donner 
de  l'influence  de  la  proue  sur  la  marche  des  bateaux  & 
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vapeur,  il  suffira  de  citer  celui  du  bateau  poate  bdge 
le  Rubis  (Voir  Tableau  O  du  chapitre  V).  Les  formes 
d^avant  étaient  notablement  pleines  à  la  ligne  d'eau.  La 
proue  ayant  été  allongée  de  si"',749 1^  courbes  devinr^t 
plus  douces  et  Teffilement  antérieur  plus  prononcé ,  sans 
autre  changement  d'ailleurs  dans  le  reste  du  navire  oa 
de  la  machine  (fig.  18).  Les  lignes  ponctuées  indiquait 
la  modification.  Avant  celle-ci ,  la  vitesse  étût  à  peine  de 
10  nœuds;  après  l'allongement,  elle  est  devenue  de 
i3  nœuds  i/s.  (Note  de  H.  Prisse,  comimuniqQée  par 
M.  Gallon  à  la  Société  des  ingénieurs  civils  de  Paris, 
année  i853,  séance  du  s  décembre.) 

Ce  résultat  est  au  surplus  conforme  aux  données  de  la 
théorie  (Voyez  n**  43  et  5 1).  On  a  vu  que  la  résistance 
d'une  sphère  était ,  d'après  Hutton ,  égaJeà  0,6  delà  ré- 
sistance d'une  surface  plane  de  même  section.  Un  bateau 
à  proue  spbérique  aurait  donc,  toutes  choses  égales 
d'ailleurs,  une  résistance  égale  à  0,6  d'un  bateau  pris- 
matique ,  et  la  résistance  diminuera  à  mesure  qu'effilera 
le  solide  en  mouvement.  Mais ,  insistons  encore  sur  ce 
point,  l'acuité  de  la  proue  n'influe  pas  seule  sur  la 
résistance  à  la  marche ,  et  tout  n'est  pas  fait  dans  la 
coque  lorsqu'on  a  convenablement  élancé  sa  partie  anté- 
rieure (81  a}. 

810.  La  poupe  (en  anglais  slern  oua/ï)  est  T  arrière  do 
bâtiment;  elle  doit  être ,  non  moins  que  la  proue ,  effilée 
et  raccordée  aux  flancs  par  des  courbes  douces ,  afin  de 
faciliter  le  retour  des  molécules  liquides  déplacées  à  leur 
état  primitif  et  diminuer  la  pression  qu'elles  exercent 
contre  les  flancs. 

Les  constructeurs  se  sont  tellement  préoccupés  de  ce 
dernier  point ,  qu'ils  ont  souvent  donné  aux  façons-ar- 
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riire  une  très-grande  longueur  au  préjudice  de  T  avant 
et  des  flancs  dont  il  va  être  parlé. 

Cet  Màernent-arriêre  fadlite  en  même  temps  Faction 
du  gouvernail  ;  toutefois,  s'il  est  exagéré,  la  coque  tend  à 
embarquer  trop  Seau  à  l'arrière,  c'est-à-dire  à  s'immerger 
plus  qu'il  ne  faut ,  pour  peu  que  le  flot  se  soulève  où 
qu'il  y  ait  trop  de  charge  à  l'arrière. 

Comme  exemple  de  bons  résultats  obtenus  par  l'eflS-^ 
lement  de  la  poupe ,  on  remarquera  au  tableau  A  du 
chapitre  V  le  vaisseau  DawaUeM^  qui ,  par  un  allonge- 
ment de  2  mètres  à  l'arrière ,  a  eu  sa  vitesse,  originaire- 
ment égale  à  7  nœuds,  portée  jusqu'à  10  nœuds. 

81  i.  Les  flane$  (en  anglais  rides)  sont  les  parties  pa* 
rallëles  de  la  coque  qui  s'étendent  entre  les  parties  ex* 
trèmes  effilées,  auxquelles  on  donne  le  nom  de  façons- 
avant  et  façons-arrière.  Gomme  elles,  les  flancs  doivent 
être,  dans  toute  la  partie  immergée,  lisses  et  exempts  de 
creux  et  saillies  capables  d'entraver  le  libre  écoulement  du 
liquide.  Il  est,  au  reste ,  aisé  de  reconnaître  les  parties 
défectueuses  aux  petits  tourbillons  qui  s'y  produisent. 

Les  flancs  ne  sont  pas  toujours  des  murailles  droites  et 
perpendiculaires  à  la  surface  de  Feau  ;  souvent  ils  sont  ' 
rentrés  ou  renflés ,  selon  diverses  formas  très-variées  qui 
n'intéressent  pas  notre  sujet  Du  moment  que  ces  formes 
n'entravent  pas  le  libre  écoulement  du  fluide ,  qu'elles  ne 
favorisent  pas  la  résistance  de  Tair,  et  qu'elles  ne  nuisent 
pas  à  la  stalnlité  de  la  coque ,  leur  influence  est  nulle  sur 
la  résistance  au  mouvement. 

81-2.  Les  proportions  respectives  des  flancs  et  des  façons 
extrêmes  sont  aussi  incertaines  que  variables  ;  trois  sys- 
tèmes existent  sur  ce  point  : 

1*  Façons-avant  courtes   et  longues  façons-arrière. 
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C'est  le  type  le  plue  ancien  et  le  plus  généntement  ad- 
mis. Le  navire  croit  alors  en  largeur  depuis  la  tète  jusque 
Ters  le  premier  tiers  ou  prenûer  quart  de  la  kHigueor  ; 
au  delà  de  ce  pœnt  et  après  un  développement  plus  en 
mdns  prolongé  des  flancs ,  les  façons-arritoe  commoi- 
cent.  La  nature  nous  offre  ce  type  de  construction  navak 
dans  presque  tous  les  poissons ,  notamm^ftt  dans  la  bo- 
nite,  le  dauphin  et  le  marsouin,  dont  la  vélocité  nata- 
toire est  connue. 

fi*  Les  façons-avant  sont  très-lmgues  et  les  façons- 
arrières  courtes.  C'est  le  précédent  type  renversé.  Ce 
système  (dit  des  clipers  américains)  n'existe  pas  seule* 
ment  aux  États-Unis,  on  le  rencontre  dans  un  assez  grand 
nombre  de  steamers  anglais  taillés  pour  la  vitesse; 
exemple,  YÀialanle  (du  Havre  à  Soutbamptonj,  qui  sur 
4b  mètres  de  longueur  totale  environ ,  a  6  mèlroa  seule* 
ment  de  façons*arriëref  et  près  de  so  mètres  de  façons- 
avant. 

5*  Les  façons  extrêmes  sont  égales  comme  dans  la  fré- 
gate Primauguei  et  beaucoup  de  navires  de  guerre.  C'est 
évidemment  la  forme  qui  convient  aux  bateaux  appelés  à 
naviguer  à  volonté  en  arrière  ou  en  avant  sans  virer. 

La  nature  ne  nous  offre  les  deux  derniers  types  dans 
aucun  poisson. 

L'expérience  n'a  pas  encore  prononcé  sur  le  mérite 
comparé  des  trois  types;  disons  seulement  que  les  deux 
premiers  se  retrouvent  ordinairement  dans  les  bâtiments 
à  vapeur  taillés  pour  la  course  »  et  le  troisième  dans  les 
bâtiments  où  il  convient  de  sacrifler  la  vitesse  à  la  finesse 
des  formes ,  afin  d'avoir  dans  la  coque  plus  de  eapadté 
intérieure. 

Car,  répétons-le  bien,  en  finissant»  la  finesse  des 
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faraies  n'a  rien  d'absolu  dans  la  navigation  :  nul  doute 
qu*eUe  ne  favorise  la  diminution  de  résistance.  Mais  la 
preuve  que  le  raccordement  des  parties  extrêmes  et  le 
rapport  des  proportions  respectives  de  toutes  les  parties 
du  navire ,  contribuent ,  autant  que  Tacuité,  à  diminuer 
la  résistance,  c'est  qu'il  y  a  des  bâtiments  à  formes  mé- 
diocrement pleines  qui  offrent  beaucoup  moins  de  résis* 
tance  à  la  marche  que  d'autres  d'une  extrême  finesse. 
Concluons  de  là  que  certains  constructeurs  se  trompent 
quand  ils  pensent  avoir  tout  fait  pour  la  vitesse  eu  efiBlant 
les  extrémités  d'une  coque. 

D'ailleurs,  un  bateau  ne  doit  pas  seulement  courir ^  il 
doit  aussi  porter;  or  plus  on  amincît  ses  extrémités, 
plus  on  réduit  sa  capacité  intérieure,  et  plus  il  s'immerge 
dans  la  masse  liquide  ;  c'est  à  bien  proportionner  l'élan- 
cement extérieur  avec  la  capacité  intérieure  que  se  juge 
principalement  l'art  du  constructeur. 

S  II.  —  Immersion  de  la  coque. 

8i3.  Où  3.  VU  que  tout  bateau  s'immerge  ^  c'est-à-dire 
enfonce  dans  la  masse  liquide  d'une  quantité  qui  varie 
avec  son  chargement  et  sa  forme,  et  qu'on  nomme  tirant 
d'eau.  Ainsi ,  dire  qu'un  bateau  tire  ou  cale  2  mètres 
d*eau,  c'est  exprimer  qu'il  y  plonge  de  2  mètres ,  et  qu'il 
échouera  partout  où  il  ne  rencontrera  pas  cette  profon- 
deur. L'expression  seule  de  tirant  d'eau  indique  un  effort  à 
vaincre ,  une  résistance  contre  laquelle  il  faut  tirer  pour 
faire  marcher  le  navire ,  et  que  cette  résistance  augmente 
avec  l'enfoncement  ;  d'où  il  suit  déjà  qu'en  principe  gé- 
néral ,  pour  moins  résister  et  ne  pas  échouer,  les  bateaux 
doivent  tirer  le  moins  d'eau  possible.  Gela  est  vrai ,  mais 
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dans  certaines  limites ,  toutefois  ;  car  on  verra  que  cet 

enfoncement  est  en  même  temps  nécessiûre  à  la  stabilité 

du  navire. 

Le  tirant  d*eau  peut  être  égal  pour  toutes  les  parues 

du  navire  ;  mais  il  est  souvent  p!v$  grand  m  arrière  q^itn 

avant  :  l'expérience  parait  niême  favorable ,  en  certes 

cas ,  à  celte  circonstance.  Pour  avoir  dans  ce  cas  le  lirani 

moyen^  on  prend  la  moyenne  du  tirant  aux  extrémités. 

Ainsi  û  une  coque  cale  5  mètres  d'eau  en  avant  et  4"93o  à 

A  3o  -4-  3 
l'arrière ,  le  tirant  moyen  sera  — — -î—  =  5".65. 

Le  tirant  moyen  est  aussi  celui  du  navire  modérément 
chargé  à  l'ordinaire.  Le  tirant  ma^timum  est  celui  qui  a 
lieu  sous  charge  complète  et  qui  ne  peut  être  dépassé,  soit 
par  sécurité ,  soit  par  prescription  de  l'autorité  adminis- 
trative. 

Le  tirant  d^eau  à  vide  est  celui  de  la  coque  quaud  elle 
est  Uge^  c'est-à-dire  vide  et  sans  chargement. 

Enfîn ,  la  ligne  de  flottai$on  ou  ligne  d'eau  est  celle  qui 
est  tracée  horizontalement  tout  autour  de  la  coque,  indi- 
quant le  tirant  d'eau  qu'il  subit  quand  il  est  chargé.  Il  y 
a  autant  de  lignes  réelles  de  flottaison  qu'il  y  a  de  degrés 
d'immersion  de  la  coque;  mads  il  y  a  une  flottaison 
maxima  ainsi  qu'un  tirant  d'eau  maximum  qui  ne  peu- 
vent être  dépassés. 

Il  y  a  un  degré  d'immersion  moyen ,  en  vue  duquel 
tout  a  été  combiné  pour  la  réunion  des  qualités  du  na- 
vire. Quand,  par  le  chargement,  ce  degré  est  atteint,  on 
dit  que  le  navire  a  son  tirant  d'eau  normal  ou  de  régime; 
c'est  à  ce  tirant  d'eau  qu'on  opère  toutes  les  expériences 
propres  à  reconnaître  que  le  constructeur  a  réussi  dans 
son  œuvre  et  qu'il  a  rempli  ses  engagements. 
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81 4.  La  quantiti  dont  une  coque  donnée  enfonce  dans  la 
masde  liquide  est  proportionnelle  au  poids  du  volume 
d'eau  déplacé  et  auquel  elle  se  substitue.  Tel  est  le  prin- 
cipe connu  en  physique  sous  le  nom  de  loi  des  corps  im- 
mergés d'Archimède.  Le  volume  d*eau  déplacé  n'est 
autre  que  le  volume  immergé  de  la  coque  elle-même  »  et 
ce  volume ,  évalué  en  litres ,  peut  être  représenté  par  le 
poids  correspondant.  Soit  donc  ; 

P  le  poids  en  tonnes  qui  charge  le  bateau  ; 

I  la  longueur  moyenne  de  la  coque,  en  mètres  ; 

V  la  largeur  de  la  coque,  en  mètres,  au  maltre-bau  (827); 

h  la  quanUté  dont  le  bateau  enfonce  dans  Teau ,  en  mètres  ; 

k  le  rapport  du  paraHélJpipède  circonscrit  au  volume  réel. 

On  déduira  des  deux  règles  ci-dessus  les  formules  sui- 
vantes pour  calculer  le  tirant  d'eau ,  la  charge  et  les  di- 
mensions d'un  navire. 

i""  Poids  P  capable  de  faire  enfoncer  d'une  quantité 
h  =  o,5o  un  bateau  ayant  une  longueur  { =  5o  mètres  et 
une  largeur  /'=  5.  La  valeur  du  coefficient  étant  fc  =:  o,8. 
On  aura  : 

P  =  //'/ifc  =  5o  X  5  X  o,5o  X  0,8  =  1 00  tonnes. 

â""  Tirant  d'eau  h  que  prendra  sous  une  charge  P=  loo 
tonnes  un  navire  dans  lequel  I  =  5o  mètres ,  I'  =  5  et 
h  =  0,8,  On  aura  : 

,  __    P    loo  ^  - 

^-^Wk  -  50X5X0,8"^''  •^• 

3*  Longueur  l  de  la  coque  d'un  bateau  où  P=  loo 
tonnes,  i'=5,  ft  =  o,5  et  k  =  o,8 

l  =  rrir  =  —5 c — r  ==  5o  mètres. 

khf         o,8xo,5x5o 
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4''  Largtwr  t  de  la  coque  d'un  bateau  où  P,  ft  «  ft  soDt 

coBune  cî-4e98UB»  et  I  s  &o  mètarea. 

« 

f  :s  r-p-r  =      .         g — =—  =s  5  mètres. 
khi        o,8xo«5x5o 

5*  Valeur  du  rapport  *,  c*est-à-dire  mesure  de  l'effile- 
ment  d'un  bateau  où  P,  I»  ï^  h  sont  comme  ci-dessus.  Od 
aura 

ÎTft  ~  5ox5xo.5o  ~^'**' 

c'est-à<dire  que  le  volume  réel  (8o8)  de  la  partie  immerge 
du  bateau  devra  être  diminué  jusqu'à  ce  qu'il  ne  soit 
plus  que  les  buit  dixièmes  du  parallélipipëde  circonscrit. 
Si  on  Teffilait  davantage,  suivant  un  rapport  k=o,Of 
par  exemple,  les  dimensions  et  charges  restant  comme 
x^i-dessus,  la  deuxième  formule  donnerait  pour  tirant 

eau  *=  r = 5  =  i*,53. 

5ox5xo,3 

815.  n  reste  à  expliquer  ce  que  sont  le  déplacement  et 
le  tonnage  d'un  bâtiment  à  vapeur  ou  autre. 

Lé  déplacemenî  d'un  navire  ne  doit  pas  être  confonda 
avec  son  jaugeage  ou  tonnage ,  bien  que  la  même  umtê 
(le  tonneau  métrique  de  looo  kilog.)  serve  à  les  évaluer 
tous  deux  (i). 


(!)  Dans  la  marine  l'évaliKUoii  4a  tomieaa,  mesure  de  Jaugeage,  est 
•  loin  d'être  uniforme. 

La  tonne  anglaisa  (  30  ({ulntaux)  Tant 1015,65  kilog. 

La  tonne  du  commerce  (2000  livres  anciennes).  978,'f8  kilog. 

Le  tonneau  devin  ou  grains 735  kilog. 

Le  tonneau  de  volume  ou  d'arrimage l">e^5o 

Le  tonneau  d'airUnage  pour  la  houille 1  métro  cube. 

Enfin  on  distingue  dans  les  ports  le  tonneau  de  registre  et  le  tonnwi 
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Le  déplacement  eat  le  vdhme  total  d'eau  anqnel  la 
carène  (808)  se  gubsiitiie  en  enfonçant  dans  la  masse 
liquide  ;  il  est  la  vraie  mesure  du  poids  total  de  la  coque. 

L€  umnage  ou  jaugeage  n'est  au  contraire  que  le  poids 
de  marchandises  qu'il  faut  ajouter  au  poids  propre  du 
bâtiment  pour  l'immerger  jusqu'à  une  ligne  de  flottaison 
voulue.  Ainsi ,  soit  un  bateau  i  vapeur  qui ,  par  le  poids 
seul  de  sa  coque  et  de  sa  machine ,  déplace  un  vohime 
d'eau  dont  le  poids  égale  400  tonnes ,  et  qui  en  déplace 
en  outre  5  00  quand  il  est  chargé  de  manière  h  enfoncer 
jusqu'à  sa  ligne  normale  de  flottaison  (81 3)  :  son  dépla- 
cement total  en  charge  sera  de  900  tonneaux  bien  que 
son  jaugeage  ne  soit  que  de  5oo  tonneaux. 
"'  En  d'autres  termes,  le  jaugeage  n'est  que  le  déplace- 
ment utile  et  une  fraction  plus  ou  moins  grande  du  dé- 
placement total  et  proprement  dit. 

A  égalité  de  dimension ,  le  jaugeage  d'un  bâtiment  à 
vapeur  est  beaucoup  moindre  que  celui  du  navire  à  voiles, 
à  cause  de  la  machine  et  de  la  provision  de  houille  qui 
l'accompagne,  et  qui  réduit  souvent  de  moitié  le  char- 
gement utile  :  d'où  on  peut  déjà  conclure  combien  il 
importe  de  réduire  les  appareils  à  vapeur  à  leur  moindre 
poids ,  volume  et  consommation. 

816.  C'est  sur  le  tonnage  que  s'évalue  l'importance 
commerciale  des  navires  et  que  se  perçoivent  les  droits  de 
navigation*  Son  évaluation  ayant  dans  la  pratique  soidevé 
de  fréquentes  contestations  (1),  la  loi  du  is  nivôse  an  II 


réel;  le  premier  est  eelul  qui  résulte  du  jaugeage  administratif  tel  qu'il 
ya  être  évalué.  Le  jaugeage  réel  est  celui  que  le  constructeur  a  calculé  et 
qui  correspond  effectivement  à  la  quantité  d'eau  déplacée. 

(1)  Voir  sor  ce  sojet  les  obserrations  de  M.  Henderson  à  la  Société 
des  ingénieurs  ciTîls  de  Londres,  séance  du  8  novembre  1853. 
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et  l'ordonnance  du  18  novembre  iSSy  ont  prescrit  la  mé- 
thode suivante  pour  jauger  les  bâtiments. 

Multipliez  la  longueur  moyenne  i  intérieure  de  la 
coque  (  1  )  par  la  plus  grande  largeur  f  au  maltre-bau  ; 
puis ,  par  le  creux  h  ;  divisez  ce  produit  par  le  nombre 
5,80,  le  quotient  sera  le  part  ou  tonnage  du  bâtiment  eo 
tonneaux  métriques.  Exemple  :  soit  la  longueur  I  =  60 
mètres,  la  largeur  C  =  1  a  mètres,  le  creux  h  =  8  mètres, 

le  tonnage  sera  -^^g^-  =  j^g^—  =  15.9  ton- 

neaux. 

Pour  les  bâtiments  à  vapeur,  la  machine  prend  une 
grande  partie  du  tonnage  ;  l'ordonnance  du  18  août  iSSg 
a  décidé  que  les  quatre  dixièmes  du  navire  seraient  léga- 
lement censés  occupés  par  la  machine  et  ses  approvision- 
nements ;  le  reste  compose  seul  le  (onnaje  utile  :  ce  qui 

donne  la  formule  — s x  o,6, 

0,2 

Ainsi,  dans  l'exemple  précédent,  le  tonnage  utile 
serait  1 5 1 9  x  0,60  =  9 1  a  tonneaux.  (Voyez  Dkiionnaire 
de  marine ,  de  M.  Paris ,  au  mot  Jaugeage.) 

S  m.  —  Proportions  respeeUves  des  bàUmoiiU  à  vapeur. 

817.  Les  dimensions  absolues  des  navires  en  général, 
et  des  bâtiments  à  vapeur  en  particulier,  n'ont  d'autres 
limites  que  celles  que  leur  imposent  la  largeur  et  la  pro- 
fondeur des  passes  où  ils  doivent  naviguer.  On  voit  par 


(1)  La  longueur  moyenne  est  la  moyenne  proporUonnelle  entre  la 
longueur  mesurée  intérieurement  mit  le  pont  «  et  dans  la  cale  sous  l'entre- 
pont. 


—  413  — 

les  tableaux  O  et  suivants  du  chapitre  Y  que  certaines  co- 
ques atteignent  au  delà  de  lôo  mètres  de  long;  d'autres 
peuvent  porter  un  chargement  égal  à  ceux  des  plus  forts 
vaisseaux  de  ligne  :  les  puissances  motrices  de  ôoo  che- 
vaux sont  devenues  communes.  La  marine  impériale  de 
guerre  a  des  vaissejaux  munis  de  machines  de  i  ooo  che- 
vaux et  de  1 200  chevaux.  Sur  les  fleuves  d'Amérique , 
il  existe  des  palais  flottants  de  2000  chevaux  de  force. 
Enfin ,  nous  avons  parlé  du  steamer-géant  qui  se  construit 
à  Londres ,  d'après  les  plans  de  Brunel  et  sur  les  chan- 
tiers de  Scottr-Russel ,  qui  aura  228  mètres  de  long, 
3ooo  chevaux  de  force  (i),  et  portera  plus  de  quatre 
fois  le  chargement  du  plus  gros  vaisseau  de  guerre. 

L'antiquité  avec  ses  moyens  mécaniques  restreints  ne 
nous  le  cédait  pas  pour  l'audace  de  ses  constructions 
navales.  On  a  rappelé  à  la  Société  des  ingénieurs  civils 
de  Londres  les  dimensions  de  quelques  vaisseaux  an- 
ciens. Sans  parler  de  la  fameuse  arche  de  Noé ,  qui  cu- 
bait, à  ce  qu'on  présume,  1^2  5oo  mètres  cubes,  l'his- 
toire parle  d'un  vaisseau  à  rames  construit  en  Egypte 
sous  le  règne  de  Ptolémée  Philopator,  qui  avait  126  mè- 
tres de  long  et  1 7  de  large,  soit  un  septième  pour  rapport 
entre  ces  dimensions  ;  il  avait  en  outre  22  mètres  de  creux 
et  portait  8000  hommes,  dont  4ooo  rameurs. 

Qu'on  juge  d'après  ce  dernier  nombre  quelles  devaient 
être  les  dimensions  de  ce  vaisseau  à  vingt  rangs  de  ra- 
meurs,  qu'Archimède  et  Architas  construisirent  par 


(1)  Ce  navire  monstre,  auquel  le  journal  anglais  le  Morning-'Chronide 
donne  le  nom  de  Lmatfcaii,  aura  près  de  lOOOO  chevaux  de  force effecUve  ; 
il  portera  12000  tonnes  de  charl>on,  5000  tonnes  de  marchandises, 
4000  passagers;  on  espère  qu*il  (liera  15  nœuds  à  l'heure  et  qu'il  sera 
lancé  en  I89C. 
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l'ordre  d'HIéron  de  Syracuse ,  et  qui  était  si^rand  qu'on 
ne  put  le  faire  arriver  dans  aucun  poit. 

818.  Si  les  dimensions  absolues  des  bateaux  à  vapeur 
n'ont  pas  de  limites ,  leurs  proporiiom  respectives  ont  au 
contraire  un  rapport  qu'on  ne  peut  excéder,  et  qui  varie 
suivant  la  nature  du  service  et  les  eaux  où  on  navigue. 
Posons  ici  seulement  quelques  principes  généraux  :  les 
dimensions  à  considérer  sont  le  tirant  d'eau ,  !&  longueur 
et  le  creux. 

Le  tirant  d' eau  (8 1  S)  d'un  navire  exerce  une  influence  de 
premier  ordre  sur  sa  résistance  à  la  marche;  il  estlindté 
par  la  profondeur  des  passes  à  franchir.  Ainsi ,  un  bateau 
devant  naviguer  sur  une  rivière  où  les  plus  basses  eaux 
peuvent  réduire  la  profondeur  du  lit  à  i  mètre ,  devra 
avoir  un  tirant  d'eau  limité  à  o^^go  au  plus ,  c'est-k-dirt 
qu'il  devra  partout  laisser  i  décimètre  çntre  le  fond  et  sa 
quille.  En  rivière  tranquille  le  tirant  d'eau  est  donc 
presque  égal  à  la  moindre  profondeur  du  lit  ;  mais  en 
mer,  dès  qu'elle  devient  houleuse  (agitée)  le  bateau  a 
besoin  d'une  grande  profondeur  d'eau  sous  lui ,  sinon 
il  est  exposé  &  toucher  le  fond  quand  il  descend  entre 
deux  vagues. 

Le  peu  de  profondeur  étant  une  condition  ordinaire  des 
rivières  en  certaines  saisons ,  on  voit  déjà  que  les  bateaux 
destinés  à  la  navigation  fluviale  doivent  en  principe  tirer 
le  moins  d'eau  possible ,  afin  de  n'interrompre  leur  ser- 
vice à  aucune  époque  de  l'année. 

En  mer  et  sur  les  lacs  profonds ,  non-seulement  on 
n'est  pas  forcé  de  restreindre  le  tirant  d'eiui ,  mais  il  im- 
porte au  contraire  de  faire  caler  notablement  les  navires 
pour  assurer  leur  stabilité.  Autrement,  ayant  trop  peu  âe 
pied  dans  la  masse  liquide ,  trop  peu  de  fondation ,  pour 
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ainsi  dire ,  la  coque  se  renverserait  par  le  boulevecsemeat 

des  vagues. 

Ainsi ,  en  deux  mots ,  trop  de  tirant  d'eau  cause  trop 
de  résistance  à  la  marche  et  expose  le  navire  k  échouer  ; 
msds  un  tirant  d'eau  trop  faible  l'expose  à  chavirer. 

S\9.  Lé  creux  (depdi) ,  ou  plutôt  la  hauteur  que  la 
coque  possède  au-dessus  de  Teau  est  limitée,  d'une  part , 
par  les  travaux  d'art  sous  lesquels  on  peut  avoir  à  passer, 
et  d'autre  part ,  ps^  la  nécessité  d'assuré  l'équilibre 
stable  de  la  coque  (voyez  n*  85o). 

Sur  les  rivières  il  existe  des  ponts  dont  les  arches 
devraient  être  élevées  au-dessus  des  plus  hautes  eaux  de 
3  mètres  au  moins,  C'est  une  condition  rarement  remplie 
en  France,  et  c'est  une  des  premières  causes  de  la  lan- 
gueur où  reste  la  navigation  fluviale  ;  en  été  les  bas-fonds 
qu'on  devrait  draguer  abondent  presqtf  autant  que  les 
sinuosités  du  chenal  qu'on  devrait  redresser;  dans  le 
temps  des  hautes  eaux  il  ne  reste  souvent  pas  2  mètres 
de  passage  sous  les  arches  marinières.  Les  bâtimens  ne 
peuvent  donc  s'élever  au-dessus  de  leur  ligne  d'eau  que 
dans  des  proportions  très-restreîntes.  Ils  y  sont  forcés 
aussi  par  leur  faible  tirant  d'eau ,  à  moins  qu'on  n'as- 
sure leur  stabilité  et  qu'on  ne  prévienne  leur  chavire- 
ment en  leur  donnant  une  largeur  suffisante.  C'est  ainsi 
que  les  plus  profonds  bateaux  de  nos  rivières  de  France 
ont  à  peine  «i'",5o  de  creux  total ,  tandis  que  sur  les 
fleuves  d'Amérique  ils  atteignent  jusqu'à  7  mètres,  quoi- 
qu'ils ne  calent  pas  2  mètres,  par  suite  de  l'absence  des 
ponts  et  de  leur  grande  largeur. 

Les  navires  de  mer  ne  sont  limités  en  hauteur  par  au* 
cun  ouvrage  d'art,  et  cependant  pour  maintenir  leur 
équilibre  et  ne  pas  chavirer  au  milieu  du  bouleversement 
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des  vagues*  leur  hauteur  au-dessus  de  la  flottaison  est 
très-restreinte  (voyez  n*  8s  i  et  le  tableau). 

820.  La  longueur  (leugth  )  est  limitée  principalement 
1*  par  la  nécessité  de  donner  à  la  coque  la  solidité  voulue 
pour  résister  à  la  pression  de  l'eau ,  et  s""  par  la  possibi- 
lité de  virer  de  bord  (c'est-à-dire  tourner)  et  manœuvrer. 
Quelle  influence  a-t-elle  sur  la  résistance?  Nous  rexami- 
nerons  ci*après  :  disons  seulement  ici  que  plus  une  coque 
est  longue,  plus  ses  extrémités  se  tourmentent  Quant  à 
la  facilité  de  virer  de  bord  »  elle  limite  la  longueur  d'après 
l'écartement  des  rives  des  rivières  et  des  ports. 

On  fait  depuis  quelques  années  des  bâtiments  à  vapeur 
destinés  à  marcher,  comme  une  locomotive,  indifiérem- 
mant  en  arrière  ou  en  avant,  sans  qu'il  soit  jamais  utile 
de  virer  de  bord.  Ce  système»  usité  dit-on  en  Amérique, 
existe ,  ou  du  moins  existait  il  y  a  trois  ans  à  Londres 
sur  quelques-uns  des  vapeurs-omnibus  delà  Tamise.  Il 
laisse  évidemment  toute  latitude  à  l'allongement  des 
bateaux;  il  oblige  de  donner  aux  façons  extrêmes  la 
même  forme.  Nous  nous  étonnons  que  ce  système  n'existe 
pas  encore  sur  nos  fleuves  rapides,  où  les  évoluUonssont 
si  difiiciles  et  si  dangereuses.  • 

Quoi  qu'il  en  soit,  tant  qu'on  n'outrepasse  pas  cer- 
taines limites  et  si  on  consolide  suffisamment  la  coque, 
la  longueur  est  encore  celle  des  dunensions  sur  laquelle 
on  peut  s'étendre,  sinon  sans  inconvénient,  du  moins 
avec  les  moindres  inconvénients. 

C'est  la  longueur  qu'on  peut  sans  trop  de  frais  aug- 
menter si  la  coque  cale  trop  d'eau  ou  si  on  veut  trans- 
porter plus  de  charge. 

821.  Za  largeur  (breadth)  est  limitée  par  l'ouverture 
latérale  des  passes  à  franchir;  en  rivières  et  sur  lesca- 


naux ,  par  les  ponts ,  les  écluses  et  le  chenal  ;  en  mer, 
par  l'entrée  des  ports  et  bassins.  C'est  de  la  largeur 
et  du  tirant  d'eau  que  dépend  l'étendue  de  la  section  ré- 
sistante du  navire;  c'est  d'après  elle  qu'on  détermine 
principalement  la  force  motrice  et  qu'on  proportionne  la 
longueur,  le  creux  et  le  tirant  d'eau.  Son  influence  sur 
la  stabilité  est  de  premier  ordre. 

En  la  prenant  pour  unité  voici  les  dimensions  compa- 
rées adoptées  dans  les  principales  sortes  de  bâtiments  à 
vapeur  connus. 

Tableau  comparatif  des  dimensions  des  bâtiments  à  vapeur, 
la  largeur  étant  prise  pour  unité. 


D&SIGBATION  DBS  BATW BUTS. 


vaiifeaiadegaerro(l} (^^    4']^ 


LDNGCIUII. 


Frégttes,  oorreltea  et  graids  bâtimenU  d« 
commerce • 


I  ADCtans  bateaux  américaim  pour  ririèrea. 
Bateaux  amërieaiDi  modeniei  pour  lîTièrea. 


I        . 
de    4,50 

à      8,00 


4,55 

de    7,80 
à    44,00 

courit  bateaux  de  riTières  étroites.  .  .  •  ^^  ^^'^^ 
Bateaux  de  riTièrea  trèfl-alloDgéa |^^  ^s'oo 


cuox. 


0,44 
0,50 

0.45 
0,80 

0,25 

0,49 
0,34 

0,54 
0,63 

0,44 
0,56 


nxAirr 


0,33 
0^46 

0,38 
0,57 

0,31 

0,40 
0,46 

0,30 
0,45 

0,44 
0,47 


aaaa 


Ainsi ,  en  résumé  et  en  général  : 


(I)  Let  anciens  raiaseaux  i  roilcs  n'avaient  guère  que  3.30  pour  rapport 
entre  la  largeur  et  Ik  longueur.  Ils  ont  été  allongés  pour  être  pounrus  de  ma- 
é  rapeur. 

II.  27 
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t^  Pow  la  fiavlgalion  maritime  : 

Lt  longueuf  n'excède  pas  7  fois 

Le  creux  dépasse  peu  les  0,C9  de }  la  largeur. 

Le  tirant  d'eaa  Tarie  da  tiers  à  la  moitié  de. 


S.  .  •  .    I 


Ce  même  tirant  d*eau  égale  le  tiers  au  moins ,  les  deux 
tiers  au  plus ,  et  en  moyenne  la  moitié  du  creux  total. 

s""  Pour  la  navigation  des  rivières  tranquilles  et  peu 
profondes  : 


^La  longeur  atteint  sans  inconyénient  16  fois. 
Le  creux  ne  peut  égaler  plus  de  la  moitié  de.  .  .  }  la  largeor. 
Le  Urant  d'eau  peut  descendre  J  usqii'au  dixième  de 


}la 


D'après  MM.  Gallon  et  Mathias  »  les  dimensions  fonda- 
mentales sont  les  suivantes  ; 

1*  Le  rapport  de  la  longueur  à  la  largeur  est  : 

En  mer % 

En  rivière tS 

s*  La  largeur  égalant  deux  fois  le  creux  pennet  d'ob> 

tenir  une  stabilité  passable  même  sur  rivière. 

822.  Le  rapport  de  la  largeur  à  la  longueur  des  navires 
mérite  en  ce  moment  une  grande  attention.  On  a  vu  aux 
n*"'  44  et  5i«  et  on  verra  ci-après  (845),  que  la  résistance 
à  la  marche  augmente  beaucoup  moins,  eu  raison  de 
la  longueur  que  de  la  largeur  et  de  Timmersion.  De  là  on 
a  cru  pouvoir  allonger  indéfiniment  les  coques  en  dlini' 
nuant  la  section  transversale  ;  mais  on  est  tombé  dans 
une  double  erreur  :  i"*  il  est  reconnu  qu'au  delà  de  cer- 
taines limites  la  résistance  des  solides  au  mouvement 
dans  les  fluides  et  liquides  (5i)  augmente  notablement 
avec  la  longueur  ;  2*  on  est  arrivé  par  ce  grand  allonge- 
ment à  faire  des  bateaux,  rapides  peut-être ,  mais  â 
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dépourvus  de  it«biltté  et  de  soUdité,  <iu'uii  gimnd  nombre 
a  péri  môme  sur  les  riyiéree. 

Saus  doute ,  les  dimeusiçne  anciennement  couiecrées 
étaient  ineuilisantes  ;  il  est  constaté  qu'en  allongeant  les 
coques»  on  a  gagné  de  la  vitesse;  m/ds  nous  croyais 
qu'on  est  tombé  dans  re:Kagératiûn.  L'AcoériquOt  ^ien 
avant  TËurope»  avait  passé  par  cette  erreur  t  et  M,  Mares- 
tier  (i)  nous  apprend  que  les  ]>ateauJi  alloogés  y  om  eu 
une  courte  faveui% 

Cette  question  de  l'allongement  des  coques  a  été  di#* 
cutée  dans  le  n^émoire  cité  au  n*8o9  (  nous  y  avons  conclu 
qu'en  principe  général  la  longueur  des  bUtimente  à  va- 
peur les  plus  élancés  pour  la  course  ne  pouvait  guèee 
excéder  en  général  : 

6  à  s  fois  la  tarsfiur  en  mat- 
12  à  16  fois       ~       en  rivière. 

Ces  nombres  laissent  beaucoup  de  latitude ,  et  iioos 
sommes  même  plus  généreux  que  la  plupart  des  auteuve 
qui  ont  écrit  sur  ce  sujet.  On  a  vu  que  le  nombre  6  en 
mer  et  le  nombre  1 2  en  rivière  étaient  un  maximum  pour 
beaucoup  de  constructeurs  ;  les  anciens  bâtiments  étaient 
loin  d'atteindre  ce  rapport  ;  nos  vieux  naviret»  de  guerre 
ont  au  plus  eu  longueur  4  fois  et  bien  souvent  3  fols  i/s 
leur  largeur.  Ce  rapport  ne  dépasse  pas  6  dans  les  célè- 
bres clippers  américains ,  qui  font  si  rapidement  le  ser- 
vice transatlantique  de  France  et  d'Angleterre. 

Ce  faible  rapport  entre  la  longueur  et  la  largeur  pa- 
rait dater  des  plus  anciens  temps  de  la  navigation.  On  en 


(1)  Mémoire  iw  la  navigation  à  tapeur  en  Amérique,  par  Varestter^ 
fa0o46. 
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voit  la  preuve  dans  le  vaisseau  de  Ptolémée,  drat  il  est 
parlé  au  n"*  81 7  ;  il  avait  1/7  pour  coefficient  de  longueur. 
La  fameuse  arcbe  de  Noé  ^  où  ce  rapport  était ,  ditoo , 
égal  à  1/6,  prouve  au  moins  que ,  dès  les  premiers  ftges, 
cette  proportion  était,  pour  ainsi  dire,  instinctive  aux 
navigateurs ,  et  qu'ils  y  trouvaient  réunies  les  conditioDS 
de  marche  et  de  solidité.  Cette  observation  s'applique 
toutefois  plus  au  bateau  de  Ptolémée  qu'à  l'arche  de  Noé  : 
le  premier  était  éminemment  un  navire  rapide;  dans  la 
seconde  tout  était  sacrifié  à  la  solidité. 

823.  Veut-on  descendre  étudier  ce  rapport  jusque  sur 
les  yoles  et  petits  canots?  On  voit  d'abord  qu'à  Paris 
une  ordonnance  de  police  du  25  octobre  1840  fixait  leur 
longueur  à  A'i^o  et  leur  largeur  à  i^,b5,  soit  i^y  le 
rapport  entre  elles.  L'ordonnance  du  \o  juillet  i853 
a  ensuite  modifié  la  précédente  en  portant  la  longueur 
maxima  à  4  mètres  et  la  largeur  correspondante  à  0,90 , 
ce  qui  élève  le  rapport  à  4i5  en  nombre  rond.  Les  plus 
longues  yoles  n'ont  jamais  eu  en  longueur  plus  de  7  fois 
leur  largeur,  saiif  quelques  pirogues  d'amateurs  tout  à 
fait  exceptionnelles. 

Si  Ton  considère  enfin  les  poissons  connus  par  leur  vé- 
locité natatoire;  exemple,  le  dauphin,  le  balénoptère, 
le  requin ,  le  scumber  et  le  saumon ,  on  trouve  que  le  r^ 
port  de  la  longueur  à  leur  épaisseur  varie  entre  6  à  7. 

Le  saumon  qui ,  d'après  les  naturalistes,  parcourt  8  mè- 
tres par  seconde,  a  souvent  en  largeur  à  peine  6  fois  son 
épaisseur  ou  plus  petite  dimension  transversale.  Le  plus 
long  dauphin  du  Muséum  de  Paris  a  4t95  de  long  sur 
o",57  d'épaisseur,  soit  8,6  pour  rapport  entre  ces  deux 
dimensions;  le  plus  effilé  a  1,64  de  long  sur  0,3 3  de 
large ,  soit  7  pour  rapport.  Celui-ci  s'élève  à  9  dans  la 
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sphyrène  ;  il  est  plus  élevé  sans  daute  dans  Taiiguille, 
mais  son  exemple  doit  être  écarté  ;  car  son  mode  de  lo- 
comotion n'a  rien  de  commun  avec  celui  des  navires. 

824.  Si  l'on  objecte  que  la  plupart  des  bateaux  con- 
nus par  leur  grande  vitesse  sont  très-allongés,  nous  ré- 
pondrons :  1"*  11  n'est  pas  prouvé  que,  déplaçant  le  même 
volume  d'eau  sous  des  formes  moins  allongées ,  ces  ba- 
teaux n'eussent  pas  conservé  leur  vitesse  à  égalité  de 
bonnes  conditions  dans  la  coupe  du  navire  et  dans  la  ma- 
chine. 8*"  La  vitesse  n'est  pas  la  seule  condition  d'un 
bateau  à  vapeur  ;  le  minimum  de  résistance ,  la  stabilité 
et  la  sécurité  sont  pour  le  moins  aussi  essentielles. 

Cette  question  a  été  discutée  à  la  Société  des  in- 
génieurs civils  de  Londres  aux  séances  de  novembre 
i853  (i).  Sntre  autres  faits  remarquables  i  on  a  constaté 
dans  la  comparaison  d'un  certain  nombre  de  bâtiments  à 
vapeur  que  ceux  dont  la  longueur  n'excédait  pas  6  fois  la 
laideur  l'avait  emporté  en  vitesse  sur  ceux  où  le  rap- 
port ^àle  le  nombre  8.  11  est  vrai  qu'on  a  cité  aussi 
l'exemple  du  steamer  de  transport  the  Tonning^  où,  sans 
changer  la  puissance  motrice ,  il  a  suffi  d'élever  le  rap- 
port en  question  à  8  mètres  au  lieu  de  7  pour  augmenter 
la  vitesse  de  deux  nœuds  par  heure  et  rendre  le  bâtiment 
plus  apte  à  naviguer*  Ces  exemples  contradictoires  ne 
prouvent  pas  grand'chose;  car  le  sillage  d'un  navire 
dépend  de  beaucoup  de  conditions ,  ou  le  rapport  des  di- 
mensions peut  ne  jouer  qu'un  r6le  secondaire. 


(I)  Voyei  les  mémotres  de  M.  Headenon,  en  1847  et  18.S3,  et  la  discus- 
sion aox  ingénieurs  civils  de  Londres;  Comptes  rendus  de  la  Société; 
id..  Méchantes  magasine;  id..  Bulletin  de  la  Soc\é\é  d'^neouragetnent ^ 
année  1854. 
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Hais  OT  qui  ait  résulté  de  la  discussion  aux  ingéniBon 
citils  de  Londres  est  que ,  si  un  accroissement  de  lon- 
gueur AU  delà  des  proportions  anciennement  consacrées , 
est  rationnel ,  le  rapport  de«  la  longueur  à  la  largeur 
ne  peut  guère  excéder  S«  ûnsi  que  nous  l'avons  indiqué. 
IL  Henderson  n'était  pas  aussi  généreux  ;  mais  le  rap> 
p<Mt  8  nous  parait  avoir  été  généralement  approuvé  à 
la  Société  des  ingénieurs  de  Londres. 

Boume  {DraUé  de  Vhélice)  indique  aussi  que  la  lon- 
gueur a  ses  limites  «  même  au  point  de  vue  de  la  résis- 
tance t  un  navire  d'une  puissance  et  d'un  déplacement 
déterminé  pourrait  être,  dit*il,  tellement  allongé  que  sa 
résistance  serait  augmentée  par  le  surcroît  de  frottement 
de  la  carène  ;  et  cela  dans  un  rapport  plus  grand  que  la 
diminution  d'obstacles  obtenue  par  des  formes  aignês,  et 
il  s*6st  présenté  des  cas  où  des  navires  ont  été  faits  trop 
aîfui  I  au  point  que  la  même  puissance  ^^[ypliquèe  à  des 
fomies  ptoines  donnaient  de  meilleurs  résultats. 

i  Vf.  •«  ComoUdtUùfi  de  la  eoqne. 

835.  Dans  un  bâtiment  à  vapeur,    il  faut  parer  à 
quatre  sortes  de  déformations  spéciales  t 

i""  Le  gondolement  et  la  déviaiion  des  parois  latérales; 

s''  Le  fanettage  ou  serpentement  des  extrémités  ; 

S""  Les  vibrations  ou  secousses  de  tout  le  système;  r6» 
sultat  d'une  trop  grande  élasticité ,  conséquence  d'une 
faiblesse  générale  de  ses  parties  ou  des  perturbations  du 
mécanisme,  ou  enfin  du  jeu  vicieux  du  propulseur  ; 

4*"  La  fiieke  ou  relèvement  des  extrémités  par  Teflet 
du  poids  de  la  machine  qui  pèse  au  milieu ,  et  de  la 
pression  du  liquide  qui  relève  lesdites  extrémités. 


Le  fouettagB  et  les  vil)ration8  ne  se  ressentent  qu'en 
marche  ;  ils  sont  désagréables  pour  les  passagers ,  £ati<- 
guent  les  assemblages  de  la  coque  et  abrègent  sa  durée. 
Le  gondolement  et  la  flèche  constituent  une  déformation 
permanente.  Le  premier  est  un  vice  de  construction  im- 
pardonnable. Les  autres  défauts  sont  dans  les^  bâtiments 
à  vapeur  un  mal  presque  inévitable ,  auquel  il  faut  plus 
ou  moins  payer  tribut  \  mais  ils  peuvent  être  notable* 
ment  affaiblis.  Ainsi ,  le  vaisseau  Napoléon ,  chargé  d'une 
des  plus  lourdes  machines  qu'on  connaisse ,  n'a  encore 
éprouvé  t  assure-t-on  »  que  1 1  centimètres  de  flèche  » 
c'est-à^ire  que  le  milieu  a  baissé  de  1 1  centimètres 
par  rapport  aux  extrémités.  C'est  encore  beaucoup  tropi 
sans  doute;  mais  relativement»  c'est  une  faible  défor** 
madon# 

826.  Ced  posé ,  entrons  dans  quelques  détails  sur  la 
construedon  et  la  consolidation  de  la  coque  des  bâti* 
ments  à  vapeur  pour  supporter  la  machine  et  résister  4 
ses  actions  perturbatrices,  ainsi  qu'aux  pressions  hy* 
drostatîques  qui  leur  sont  communes  avec  tous  na- 
vires. 

Ihn$  $a  construction  ginéralf ,  la  partie  extérieure  de 
la  coque,  dite  bordage^  est  formée  de' pièces  ou  douves 
de  bois  jointives  et  opposant  leur  droit-fil  aux  eflorts  dé- 
formateurs. Si  la  coque  est  en  fer  (i),  elle  se  compose  de 
feuilles  de  tôle,  assemblées  à  rivures  fraisées,  soit  en  su<- 
perposant  h^  bords  des  feuilles  et  les  unissent  par  une 
seule  ligne  de  rivets ,  soit  en  les  posant  bout-à^bout  avec 


^.*< 


(1)  Voyex  8Dr  le  mérite  comparé  des  bateaux  en  bois  oa  en  fer  le  mé- 
moire de  H.  Dapay-de-Lôme,  ainsi  qoe  les  mémoires  et  dlseossions  an 
eimU  Mngkims^^mmU,  m  1S4T. 
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une  plate-bande  en  dessous  qui  les  relie  par  deux  lignes 
de  rivets  (i35  et  i38).  Chaque  ligne  de  bordage  en  bois 
ou  de  feuille  de  tôle  d'une  extrémité  à  l'autre  de  la  coque 
s'appelle  une  virure. 

Quand  le  bâtiment  est  très -vaste,  ou  appelé  à  sup- 
porter une  fatigue  inusitée,  la  coque  est,  pour  sdnsi  dire, 
double ,  c'est-à-dire  formée  de  deux  enveloppes  concen- 
triques avec  une  multitude  d'entretoises  entre-deux  for* 
mant  un  ensemble  de  cellules  rectangulaires  remplies  ou 
non.  Le  steamer  -  monstre  de  Brunel  (8o5)  est  ainsi 
formé.  Ce  système  de  coque  cellulaire  à  double  enve- 
loppe a  été  emprunté  au  célèbre  pont-tube  de  Stepben- 
son ,  dit  Britania-Bridge ,  qui  a  fait  ses  preuves  de  ri- 
gidité. 

837.  Le  bordage  extérieur  de  la  coque  est  intérieure- 
ment soutenue  par  un  ensemble  de  pièces  transversales 
en  bois  ou  en  fer  appelées  couples  ou  côtes  (f rames).  Ce 
dernier  nom  les  définit  :  leur  ensentble  constitue  la 
membrure  ou  squelette  du  navire. 

Chaque  couple  est  fermé  dans  le  haut  par  une  pièce 
horizontale  légèrement  surélevée  au  milieu,  nommée  bau 
(beam).  Les  baux  soutiraient  le  pont  Celui-ci  réunit  à 
son  tour  les  baux,  comme  le  bordage  réunit  les  couples 
pour  former  les  parois  latérales  du  navire. 

Si  la  coque  était  prismatique ,  tous  les  couples  et  leurs 
baux  seraient  semblables  ;  mais  en  raison  de  TefiBlement 
des  façons  extrêmes,  leur  section  varie,  ainsi  que  leur 
forme,  à  mesure  qu'on  avance  vers  les  deux  bouts  de  la 
coque  où  sont  les  plus  petits  baux  et  couples. 

Le  bau  et  le  couple ,  placés  à  la  partie  la  plus  évasée 
de  la  coque  en  sa  maîtresse  section  se  nomment  mallre- 
bau  et  maître-couple;  on  mesure  sur  ^ux  la  plus  grande 


largeur  et  la'  plus  grande  section  da  bfttiment.  La  partie 
du  maltre-coupIe ,  au-dessous  de  la  ligne  de  flottaison , 
est  la  seetUm  immergée  du  mMre-couple ,  dite  aussi  section 
résistante  du  navire. 

Pour  consolider  la  coque ,  il  faut  d'abord  que  les  cou- 
pies  soient  convenablement  rapprochés,  surtout  à  l'en- 
droit de  la  machine ,  et  résistant  par  leur  forme  et  leur 
dimension.  On  les  relie  ensuite  longitudinalement  et 
transversalement. 

828.  Dans  le  sens  longitudinal^  la  consolidation  est  ob- 
tenue par  la  quille ,  les  carlingues ,  les  préceintes ,  le  vai- 
grage  et  les  douves  des  ponts. 

La  quille  (  keel  )  est  une  longue  et  très-forte  pièce  ho- 
rizontale, massive  ou  creuse ,  sur  laquelle  s'attachent  les 
couples  par  le  bas ,  comme  les  côtes  s'attachent  à  la  co- 
lonne vertébrale  dans  l'homme  et  les  animaux;  elle 
forme ,  pour  ainsi  dire ,  la  fondation  du  bâtiment  ;  elle 
se  relève  à  rarrière  et  à  l'avant  :  la  partie  relevée  à 
l'arrière  est  Yétamboty  la  partie  relevée  à  Tavant  est  1'^- 
^ave»  On  mesure  la  plus  grande  longueur  du  navire  entre 
l'étrave  et  ïéiaiûbot  sur  le  pont. 

Vélambol  (sterà-post)  est  perpendiculaire  à  la  quille  ; 
il  porte  le  gouvernail ,  termine  et  porte  la  poupe  (8 1  o). 

Dans  les  navires  à  hélice ,  ce  propulseur  se  loge  dans 
un  cadre  dont  l'étambot  forme  un  des  montants,  lequel 
supporte,  par  un  palier,  le  bout  de  l'arbre  porte*hélice  ; 
ce  montant  doit  donc  être  excessivement  fort. 

Vétrave  (  stem  )  ou  partie  relevée  à  l'avant  et  terminant 
la  proue  s'inclinait  jusqu'ici  sous  un  certain  angle;  on  a 
vu  au  n"^  809  que  beaucoup  de  constructeurs  la  relèvent 
aujourd'hui  perpendiculairement  à  la  quille,  parce  qu'il 
leur  a  paru  que  les  étraves  et  les  probes  inclinées  favo- 


risaient  ce  gonflement  de  Feaa  en  a?ant ,  qa'on  a  nomné 
proue  liquide. 

Quoi  qu'il  en  soit ,  rien  n'empêche  de  lui  donner,  au- 
dessus  de  la  ligne  d'eau ,  cette  forme  arquée  ou  en  col  de 
cygne  que  les  marins  trouvent  plus  gracieuse,  et  qu'ils 
aiment  à  ornementer. 

Les  carlinques  (kalsons)  sont  de  très*fortes  pièces, 
parallèles  à  la  quille ,  mais  placées  intérieurement  dans 
le  fond  de  la  coque  et  reliant,  comme  la  quille,  les 
couples  par  le  bas:  il  en  existe  au  moins  deux,  fixées 
l'une  et  l'autre  à  égale  distance  de  l'axe  du  navire. 

Les  prêceintes  ou  lisses  (bends  ou  rails)  sont  des  pièces 
qui  entourent  intérieurement  ou  extérieurement  la  coqae 
dans  toute  sa  longueur,  en  reliant  les  couples  dans  les 
parties  supérieures.  Les  préceintes,  qu'il  y  aurait  utilité 
de  placer  dans  la  partie  de  la  coque,  près  ou  dessous 
la  ligne  d'eau ,  sont  nécessairement  intérieures  ;  celles 
qu'on  place  au  niveau  du  pont  et  des  fenêtres  ou  sê^ 
bords  sont  généralement  extérieures. 

Les  douves  àe  pont  servent ,  comme  les  préceintes,  à 
relier  longitudinalement  les  couples  ou  plutôt  les  baux 
qui  ferment  les  couples  ;  elles  doivent  donc  être  posées  en 
long  et  non  en  travers  du  bâtiment,  comme  on  le  fait 
quelquefois. 

Le  bordage  (board)  et  le  taigragê  (waling)  sont  les 
termes  usités  dans  les  chantiers  de  constructions  navales 
pour  désigner  l'action  de  recouvrir  la  membrure  que 
forme  l'ensemble  des  couples  :  le  bordage  se  fait  à  Fex- 
térieur  et  le  vaigrage  à  l'intérieur.  Afin  de  donner  au  bâ- 
timent plus  de  force  dans  le  sens  longitudinal,  surtout 
vers  la  partie  occupée  par  la  machine  «  on  poee  diago- 
nialemoat  lai  pièces  du  vaigrage  ;  mais  comme  le  poids 
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des  tnachined  tend  à  arquer  la  coque  par  le  relèvement 
des  extrémités  moins  chargées,  on  ne  néglige  rien  pour 
fortifier  le  milieu  du  navire,  en  renforçant  et  en  multi- 
pliant les  carlingues,  l'épaisseur  des  parois  latérales,  etc. 

829.  On  consolide  transversalement  la  coque  par  les 
varangues,  les  cloisons  étànches  ou  autres,  les  épon- 
tîUes ,  ainsi  que  par  les  baux  et  les  barrots. 

Les  baux  (beams)  dont  il  a  déjà  été  parlé  (827)  sont 
de  très -fortes  pièces  transversales  qui  supportent  le 
pont  principal. 

Les  barrots  (beams  ou  barîings)  ont  le  même  but  et 
sont,  à  proprement  parler,  des  baux  secondaires  qui 
soutiennent  les  autres  ponts ,  si  le  navire  possède  inté- 
rieurement plusieurs  étages. 

Les  varangues  (  floor  timbers ,  bilges)  sont  de  fortes 
pièces  transversales  en  bois  ouen  tôle ,  correspondant  aux 
baux ,  et  qui  fortifient  la  partie  inférieure  des  couples , 
maintiennent  Técartement  parallèle  des  carlingues  et 
consolident  tout  le  fond  du  navire.  On  les  multiplie  et 
on  les  fortifie  ainsi  que  les  carlingues,  surtout  à  l'endroit 
de  la  machine ,  car  ces  pièces  servent  à  l'asseoir. 

Les  cloisons  étànches  (bulk-heads)  sont  des  cloisons 
pleines,  aussi  solides  que  le  bordage  et  s'appliquant  her- 
métiquement sur  les  parois  latérales.  Outre  qu'elles  con- 
solident transversalement  le  navire,  elles  le  divisent  en 
plusieurs  compartiments  distincts,  afin  qu'une  voie  d'eau 
survenant  dans  l'une  d'elles ,  les  autres  parties  du  bâ- 
tîment  puissent  être  préservées  :  sans  elles  certains  bâti- 
ments eussent  infailliblement  sombré ,  même  en  rivière. 

Les  ffloisons  étànches  s'appliquent  maintenant  à  tous 
navires,  même  aux  chalands  de  transport.  Les  bateaux  à 
vapeur  en  ont  au  moins  deux  situées  aux  deux  bonis  de 


la  chambre  de  la  machiDe,  et  une  à  Tavant  pour  parer 
au  cas  des  rencontres.  Le  vapeur  Vesia  lui  a  dû  réc^s- 
ment  son  salut  dans  sa  désastreuse  collision  avec  VArtk 
en  i853,  où  près  de  3oo  personnes  ont  péri. 

Les  épontilles  ou  élançons  (pillars)  ne  sont  autre  chose 
que  des  étais  ou  colonnes  verticales  placées  entre  les 
varangues  et  les  baux  pour  diminuer  la  portée  de  ceux- 
ci.  Leur  importance  est  très-grande  au  point  de  vue  de 
la  consolidation  générale. 

Quant  à  la  multiplicité  des  ponts  et  des  entre-ponts 
dans  les  grands  navires,  il  est  inutile  d'inâster  sur  leà 
ressources  qu'ils  offrent  dans  le  même  but. 

En  général ,  rien  ne  doit  être  inutile  dans  un  navire  » 
où  il  importe ,  à  tout  prix,  de  ménager  le  poids  et  l'es- 
pace ;  toutes  les  cloisons  intérieures ,  même  celles  des 
chambres ,  les  escaliers  et  le  mobilier  lui-même ,  doivent 
être  solidaires  et  concourir  à  la  consolidation  du  navire. 

S  V.  —  SUblUté  de  la  coque. 

830.  On  dit  qu'un  navire  flottant  est  stable  ou  plutôt 
doué  d'équilibre  stable  lorsqu'il  se  tient  sur  l'eau  sans 
tendance  à  verser,  sans  balancement ,  sans  secousses  ^  et 
qu'il  tend  aisément  à  reprendre  sa  portion  normale 
quand  une  cause  étrangère  l'a  incliné. 

Dans  sa  position  normale ,  un  navire  doit  se  tenir  sar 
l'eau ,  de  manière  à  ce  que  ses  ponts  soient  horizontaux. 
Sur  l'eau  tranquille,  cette  position  est  seule  régulière  ;  en 
mer,  l'action  du  vent  sur  les  voiles  incline  toujours  le 
navire  d'une  certaine  quantité  sous  le  veni  ;  mais^ës  que 
la  pression  de  celui-ci  cesse ,  un  navire  doué  de  stabi- 
lité ,  doit  revenir  à  sa  position  horizontale. 
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Outre  Teffet  des  yoiles  »  il  existe  diverses  causes  pou- 
vant incliner  le  navire  ;  les  unes  sont  permanentes ,  les 
autres  transitoires.  Ces  causes  sont  : 

1**  Un  chai^ement  mal  réparti,  qui  fait  pencher  le 
navire  d'un  côté ,  ou  bien  soit  de  Tarrière ,  soit  de  l'a- 
vant. Sur  les  bateaux  de  rivière  à  très-faible  tirant 
d'eau  y  il  suffit  que  les  voyageurs  se  portent  en  masse  sur 
un  même  point  du  bateau  pour  déterminer  une  incli- 
naison sensible. 

s"  Un  défaut  de  proportions,  un  excès  de  longueur, 
une  hauteur  excessive ,  une  trop  faible  largeur,  et  sur- 
tout une  trop  grande  élévation  du  centre  de  gravité.  Nous 
reviendrons  sur  ce  dernier  point  (832).  Quant  aux  dimen- 
sions ,  il  en  a  été  parlé  au  n"*  8 1 8.  Bornons-nous  donc  à 
dire  ici  que  les  vices  de  construction  présentement  signalés 
peuvent ,  même  en  eau  tranquille ,  imprimer  à  la  coque 
des  oscillations  en  sens  divers,  qui  ne  disparaîtront, 
comme  dans  le  cas  précédent ,  que  par  le  remaniement 
de  là  charge  et  des  proportions. 

S""  Parmi  les  causes  d'instabilité,  il  faut  encore  compter 
les  secousses ,  les  vibrations  et  les  balancements  que  peut 
imprimer  à  la  coque  le  jeu  vicieux  de  la  machine  mo- 
trice et  des  propulseurs.  On  a  vu  au  n"*  8 1 8  que  si  ces  se- 
cousses pouvaient  leur  être  dues  comme  cause  première , 
elles  pouvaient  être  attribuées  en  même  temps  au  défaut 
de  solidité  de  la  coque. 

4*  L'agitation  de  la  masse  liquide ,  le  soulèvement  des 
flots ,  les  coups  de  vent ,  le  tir  des  canons  sur  les  bâti- 
ments de  guerre ,  sont  encore  des  causes  qui  impriment 
transitoirement  à  la  coque  des  mouvements  d'inclinaison. 

831.  Les  navires  peuvent  éprouver  diverses  natures 
d'inclinaison ,  secousses  ou  balancement  : 
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i""  Le  fwiiiê  ou  balaacemeDt  latéral  de  tribcund  (côté 
droit,  en  regardant  a  proue) «  à  bâbord  (cOté  gauche) 
ou  réciproquement,  la  forme  trop  arrondie  de  la  ca- 
rêne ,  l'action  des  voilée  sous  certaines  allures ,  Y  arri- 
mage (répartition  du  chargement  et  du  gréement) ,  le 
contre-coup  des  vagues,  le  tir  d'une  bordée  de  canoos, 
une  hauteur  excessive  relativement  à  la  largeur,  telles 
sont  les  principales  sources  du  roulis. 

2*  Le  tangage  ou  balancement  de  l'arrière  à  l'avant  ou 
réciproquement,  les  coups  de  mer  par  1* arrière  ou  par 
l'avant ,  les  voiles  sous  certaines  allures  et  un  excès  de 
longueur  ou  d'évidement  des  façons  extrêmes ,  telles  sont 
les  principales  causes  du  tangage. 

3^  Le  serpeniemeni  en  marche ,  qu'on  pourrait  com- 
parer au  mouvement  de  lacet  des  chemins  de  (er^  est  une 
sorte  d'instabilité  qui  se  produit  sur  les  bateaux  k  va- 
peur, où  les  propulseurs  ^  placés  latéralement ,  frappent 
alternativement  l'eau  ;  elle  peut  résulter  aussi  des  Urail^ 
lements  que  produisent  sur  l'arbre  moteur  de  deux  roues 
ou  de  deux  hélices,  deux  machines  conjuguées  trop  écar- 
tées et  mal  assises  sur  des  bâtis  qui  cèdent,  ainsi  qu'il 
arrive  dans  une  locomotive  où  l'action  successive  de  deux 
cylindres  trop  écartés  cause  ce  qu'on  a  nommé  le  mou* 
vement  de  déhanchement  (756).  Le  bateau,  tourmenté 
par  les  mêmes  causes  que  la  locomotive ,  n'aura  lui  autti 
qu'une  sorte  de  déhanchement,  s'il  est  assez  rigide  pour 
que  toute  sa  masse  se  meuve  en  même  temps  ;  dans  le  cas 
contraire ,  son  élasticité  mise  en  jeu  lui  causera  un  sa- 
pentement  véritable.  Cette  nature  d'instabilité  est  sur- 
tout commune  aux  légers  bateaux  de  rivière  trèa^alloogés 
et  à  faible  tirant  d'eau* 

A""  Certains  bateaox  tendeiU  k  ee  projeter  ea  arri&ne 
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Ott  Ml  avant  :  c'est  encore  une  cause  d^instalnlité  qu'on 
reocontre  surtout  daiis  les  bateaux  à  vapeur  légers ,  et 
qui  provient  de  la  machine,  lorsque  ceUe*-ci  ne  comporte 
qu'un  seul  cylindre  à  grande  course  »  grande  vitesse  de 
piston  et  grande  détente  ;  voici  le  phénomène  que  Ton 
constate  :  au  début  de  la  course  i  le  piston  part  rapide- 
ment sous  l'action  de  la  vapeur  qui  agit  avec  toute  sa 
pression,  puis  cette  pression  décroît ,  ainsi  que  la  vitesse, 
dans  la  détente,  jusqu'au  point  mort  au  delà  duquel  il 
repart  avec  sa  vitesse  instantanée,  agissant  ainsi  par 
saccades  et  soubresauts,  qu'on  a  comparés  à  l'action 
d'un  homme  agissant  par  coupé  à'épauU  contre  une  ré" 
sistance. 

On  a  reconnu  là  l'effet  de  la  détente  dans  les  machines 
non  pourvues  de  volants.  Cet  effet»  qui  s'eierce  en  pleine 
liberté  dans  les  machines  à  un  seul  cylindre ,  est ,  dans 
certaine  mesure,  atténué  avec  Taccouplement  de  plu- 
sieurs machines.  Ce  point  a  été  développé  dans  le  mé« 
moire  cité  au  n"  809. 

Les  causes  (de  perturbation  qui  viennent  d'être  énon« 
cées  n'influent  pas  toutes  sur  la  marche,  mais  elles  fati- 
guent au  moins  la  coque  et  y  rendent  pénible  le  séjour 
des  passagers  et  gens  d'équipage. 

832,  Les  secousses  proviennent,  on  l'a  dit ,  de  diverses 
causes  imputables  à  la  coque  ou  au  moteur  ;  mais  la  ten* 
dance  à  verser,  la  plus  grave  de  toutes  les  conséquences 
de  l'instabilité ,  tient  à  la  position  d'un  point  fictif  nommé 
méla-<enlfe ,  par  rapport  au  centre  de  gravité  du  na-* 
vire  entier  et  de  la  x^aréne  ou  du  volume  d'eau  déplacé 
par  elle. 

Le  centre  de  gravité  du  bâtiment  est  le  point  autour  du-^ 
quel  tous  les  poids  et  toutes  les  parties  de  ce  bâtiment  se 


ont  équilibre.  Quand  on  considère  les  conditions  de 
marche  d'un  navire ,  le  centre  de  gravité  dont  on  s'oc- 
cupe est  évidemment  celui  qui  correspond  à  F  état  de 
chargement  normal.  Le  centre  de  gravité  du  navire  en- 
tier se  nomme  aussi  centre  de  système  ;  il  passe  évidem- 
ment par  Taxe  de  la  coque ,  puisque  ses  deux  portions 
sont  entièrement  symétriques  si  le  navire  est  bien  fait 

Le  centre  de  gravité  de  la  carine  ou  du  volume  d'eau 
déplacé  par  elle ,  dit  aussi  centre  de  caréné  ou  de  vahme^ 
est  un  point  autour  ducjuel  tous  les  autres  points  de  la 
carène  ou  partie  immergée  du  navire  sont  symétrique- 
ment placés.  C'est  par  ce  centre  que  passe  la  résultante 
des  lignes  représentant  les  poussées  verticales  de  l'eau 
sous  le  navire.  En  effet ,  les  corps  flottants  sont  soumis  à 
deux  poussées  verticales  contraires  :  parlear  pesanteur, 
ils  tendent  à  descendre  de  haut  en  bas  (8),  et  par  la 
pression  du  liquide  sous  la  partie  plongée ,  ils  tendent 
au  contraire  k  remonter  de  bas  en  haut.  Ce  double  phé- 
nomène se  constate  sur  le  premier  solide  flottant  qu'on 
presse  avec  la  main  pour  le  faire  enfoncer  dans  l'eau. 

Considérant  un  navire  ou  un  corps  flottant  quelconque 
en  repos  et  assujetti  uniquement  à  ces  deux  forces ,  la 
pesanteur  et  la  pression  de  l'eau ,  la  résultante  de  cha- 
cune d'elles  passera  évidemment  par  le  centre  de  gravité 
du  navire  lui-même  ;  sans  cela ,  il  tournerait  et  se  ren- 
verserait au  lieu  de  conserver  le  repos. 

On  démontre  en  hydrostatique  que  la  résultante  des 
pressions  verticales  de  l'eau  sous  le  navire  passera  par  le 
centre  de  gravité  de  la  carène.  Nous  disons  qu'il  ne  s'agit 
que  de  pression  verticale,  car  les  pressions  latérales  qui 
compriment  également  les  flancs  se  détruisent. 

833.  Tant  que  le  navire  reste  en  repos  et  à  son  état 
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boricontiJ ,  il  est  en  équilibre  ;  les  centres  de  système  et  ée 
carène  sont  alors^snr  une  même  ligne ,  qui  n'est  autre  que 
l'axe  ab  (fig.  1 7)  du  navire.  Mais  si  l'agitation  de  l'eau ,  o^ 
toute  autre  cause  extérieure,  fait  qu'il  s'incline ,  le  vo* 
lume  immergé  de  la  carène  n'aura  plus  son  centre  de 
gravité  sur  la  direction  du  centre  de  gravité  du  navire  ; 
celui-ci  restant  toujours  comme  ci-dessus  en  gf ,  le  pre- 
mier sera  quelque  part  en  y.  Du  c^  de  l'inclinaison ,  le 
vertical  cd^  passant  par  cepoint  y,  coupera  en  un  point  m 
l'axe  du  navire.  C'est  à  ce  point  m  qu'on  a  donné ,  dans 
les  traités  de  constructions  navales ,  le  nom  de  méta- 
eentre.  C'est  autour  de  ce  point  que  le  navire  semble  rou- 
ler dans  ses  oscillations. 

Trois  points  doivent  donc  être  déterminés  dans  la  coupe 
verticale  d'un  navire  :  le  centre  de  gravité  g  de  la  coqUe 
entière  et  chargée  ;  le  centre  de  gravité  y  de  la  partie  im- 
mei^ée ,  ou ,  ce  qui  revient  au  même ,  du  volume  d'eau 
déplacé  ;  enfin ,  le  méta-centre  m.  De.  la  position  respec-> 
tive  de  ces  trois  points  dépend  la  stabilité  du  navire. 

Tant  que  ces  trois  points  passent  à  la  fois  par  l'axe  du 
navire,  rien  ne  trouble  son  équilibre.  Si  le  centre  de 
gravité  de  la  coque  est  au-dessous  du  méta-centre, 
l'effort  provenant  de  la  gravité  concourt,  avec  la  poussée 
de  l'eau  sous  le  bateau,  pour  le  redresser  après  qu'il  s'est 
incliné  ;  si ,  au  contraire ,  ce  centre  de  gravité  est  au- 
dessus  du  méta-centre,  en  un  point  g'  par  exemple,  le 
concours  de  la  gravité  et  de  la  poussée  du  liquide  tendra 
à  renverser  la  coque. 

834.  La  délerminatian  des  trois  points  en  question  de* 

mande  un  calcul  long  et  compliqué,  qu'il  est  impossible 

d'indiquer  ici.  On  peut  l'étudier,  notamment  dans  le 

Traité  élémentaire  de  ta  amstruçtion  des  bâtiments  de  nier, 

u.  28 
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par  Yial''Claifb(ri$  ;  nous  nous  contenterons  de  rétniMr 
quelques  principes  et  de  donner  des  exemples,  dont  od 
poun-a  conclure  par  analogie  : 

i""  Le  centre  de  gravité  du  natire  ne  doit  jamais  s'è* 
lever  au-dessus  du  méta^centre  ;  sinon,  il  suflira  de  faibles 
oscillations  pour  le  renverser. 

B*  Plus  le  centre  de  gravité  du  navire  sera  abaissé  an- 
dessous  du  méta-centri;  et  rapproché  du  centre  de  gravité 
du  volume  deau  déplacé  par  la  carène ,  plus  le  nariiB 
aura  de  stabilité  et  réciproquement. 

5*"  Pour  la  détermination  du  méta-centre ,  IL  TiaU 
Ga'u*bois  pose  la  règle  suivante  t  la  distance  du  méta- 
centre  au  centre  de  gravité  de  la  carène  est  égale  axa 
deux  tiers  dune  surface  dont  les  ordonnées  (pour  ies 
mêmes  abscisses  que  le  plan  de  flottaison  supérieur  de  la 
earène)  seraient  celles  de  ce  même  plan  6\e\è  à  la 
troisième  puissance ,  cette  surface  étant  divisée  par  le 
déplacement  (81 5). 

4°  Pour  déterminer  le  mouvement  avec  lequel  le  navire 
tend  à  se  redresser,  M.  Paris  {Dictionnaire  âê  marimêf  au 
mot  Méta-Gentre)  indique  qu'il  faut  multiplier  la  distaace 
du  méta-centre  au  centre  de  gravité  du  navire  par  le 
nombre  de  tonneaux  représentant  la  masse  totale  de  ce 
navire. 

5'  Selon  M.  Paris  aussi  (au  mot  Centre) ,  daos  un  vaia- 
aeau  de  guerre  de  premier  rang,  armé ,  en  ordre  de 
marche  et  (i  voiles ,  le  centre  de  gravité  du  navire  est 
à  S'^yoS  environ  au-dessus  du  plan  de  flottaison  moyams 
et  sur  la  verticale  passant  à  3  mètres  en  avant  de  la  demi- 
longueur  du  navire.  Le  centre  de  gravité  de  la  cartes 
ou  du  volume  d'eau  déplacé  est  à  s'',98  sous  la  ligne  de 
flottaison  et  sur  la  verticale  passant  au  miliea  de  oeptoa. 


ft«ir  un  T^smw  4a  tr^û^iëme  tmgi  c«  caotre  est  i 
1^,67  BQXkB  la  flottaison  et  à  ji^^ig  po«r  uoafr^ate  éb 
d^uûtoàe  rang. 

g  VL  -"  Tr«vaU  réaJUUni  iea  iMteaux  à  vapea?, 

* 

(46  travail  résistant  des  navires  à  vapeur  ou  autres  en 
marche  a  pour  mesure,  suivant  la  règle  générale»  le 
produit  de  la  vitesse  par  la  résistance  totale  développée. 
Tout  revient  donc  à  indiquer  comment  se  mesurent  c«9 
quantités  et  de  quelles  circonstances  elles  dépendent. 

83d«  X«  chemin  parcouru  pur  Us  6a<«att^  à  vapeur  su 
muur$  sur  lea  rivières,  comme  sur  1»9  n^tea»  pi^  Isa 
poteaux  kilométriques  étabUsi  sur  la  ber^;  mata  il  codh 
\iant  d*obaerver  que  pour  suivra  lea  détour»  du  abenal^ 
I9  Jk>ateau  fait  réeUement  plua  dei  cbamin  qoe  le  pav€4>ur9 
kilométrique  ne  rindique.  La.  vit/9ssa  ^  d'i^^ieurs  peu 
iioifûrme^  4  égalité  de  puissance  motrice  âévatoppéd^ 
parca  que  le  bateau  na  rancontia  pas  toi^jQUis  la  mfime 
i^i^tance. 

£n  mer,  la  distance  se  mesuire  en  lieite^  mwines.  da 
&&&&  mètres  et  plaa  couvent  en  miUea  m^xm^^  leaqmato 
Suivaient  à  i/5  da  lieue,  aoît  i8âi  mèMras. 

On  détermine  le  aombia  de  nnlka  ye^courosi  par  la 
mvîca  k  l'aida  du  (ocA  (i),  disque  ou  ^iangile  é»  hd 


(t)  fl  «KTste  Atefs  afj^pAHe^  i^er^ttôimés  pour  ëtfthrcr  fe  slHsrge  (Tail 
9livii«t,  telu  ^m  ie  lodi  Modeur  du  f^piiaine  Feooub,  le  téLoclxaÊtre 
d'Overduyo  et  Droiney.  (Voir  Bulletin  de  la  Société  (PEncouragmnent  de 
Septembre  t854 ,  et  Comptes  rendus  de  fÀcadémie  âss  seienUèif  JiHIlet 
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plombé  qu'on  laisse  tomber  dans  l'eau  où  il  s'arrête,  pen- 
dant que  le  navire  continue  sa  marche  en  s'éloignant  de 
lui.  La  ligne  ou  corde  qui  retient  ce  disque  est  partagée 
en  nœuds  dont  la  distance  est  combinée  de  telle  sorte 
qu'un  nombre  de  nœuds  débités  par  demi-minute  corres- 
pond trës-approximativement  au  même  nombre  de  milles 
parcourus  à  l'heure  par  le  navire.  Ainsi,  ce  dernier,  dans 
sa  marche,  débite  au  loch  dix  nœuds  par  demi-minute; 
sa  vitesse  correspondante  est  par  heure  lo  wiHes  ou 
1 85 1  o  mètres. 

836.  Autrefois,  un  navire  était  réputé  bon  marcheur 
qu^d  il  filait  6  à  7  nœuds  en  mer  et  1 1  à  is  kilomètres 
en  rivière.  Aujourd'hui ,  le  moins  que  puisse  donner  un 
bâtiment  taillé  pour  la  course  est  1 1  à  1  s  nœuds  sor 
mer  ou  16  à  18  kilomètres  sur  rivière ,  soit  4  â  5  mètres 
par  seconde.  On  va  souvent  beaucoup  au  delà.  Le  Chap- 
îal^  corvette  de  Cave  ;  le  Napoléon^  de  Fatelier  Impérial 
d'Indret  ;  le  Fatry,  yaccht  anglais  de  Ditchbom  et  Penn , 
ont  filé,  dans  des  circonstances  favorables ,  jusqu'à  près 
de  1 4  nœuds,  soit  près  de  26  kilom.  à  l'heure.  Sur  les 
rivières ,  on  a  déjà  dépassé  la  belle  vitesse  de  l'Avant^ 
Garde  y  d'Arnaud,  quia  fait  20  kilom.  à  l'heure  en  re- 
monte de  la  Saône  ;  le  Chamois^  de  Nillus ,  a  donné 
22  kilomètres  en  eau  morte  ;  en  Amérique,  le  Jtochester 
et  Neu)-  World  ont  atteint  26  et  28  kilomètres.  On  parle  de 
vitesses  de  40  kilomètres  obtenues  récemment,  on  espère 
1 5  nœuds  du  Léviathan  (817).  Enfin,  les  express  du  Rhône 
ont  fait  jusqu'à  2  2  kilomètres  en  remonte  d'un  des  plus  ra- 
pides courants  qui  existent,  et  32  kilomètres  à  la  descente. 

837.  il  est  probable  que  ces  vitesses  croîtront  encore 
dans  l'aveoir  avec  le  perfectionnement  des  navires  et 
l'amélioration  des  voies.  Mais  on  •va  voir  que  de  pareiUea 


I 
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accélérations  sont  très -coûteuses ,  et  que  Taccroisser 
ment  de  vitesse  ne  s'obtient  qu'en  augmentant  considé- 
rablement la  puissance  motrice.  Aussi  est-ce  en  utilisant 
mieux  celle-él  et  en  étudiant,  par  de  nouvelles  re* 
cherches ,  la  coupe  des  coquts  et  l'installation  des  pro- 
pulseurs qu'on  devra  chercher  à  accélérer  maintenant  la 
navigation.  En  effet»  il  existe  des  bateaux  d'égales  dimen- 
sions qui  donnent  les  mêmes  résultats  avec  des  puissances 
motrices  qui  varient  du  simple  au  double  ;  preuve  qu'il  ne 
sufSt  pas  d'employer  de  fortes  machines ,  mais  qu'il  faut 
aussi  demander  la  vitesse  à  la  bonne  forme  de  la  coque. 

Ajoutons  enfin  que  l'accélération  de  vitesse  exige  beau^ 
coup  plus  de  solidité  dans  la  coque,  même  sur  les  ri- 
vières ,  pour  supporter  les  machines  et  ne  pas  éprouver 
de  vibrations. 

838.  La  marche  d'un  navire  ne  dépend  pas  seulement 
de  la  force  motrice  employée  à  vaincre  sa  résistance  di- 
recte au  mouvement  II  faut  encore  que  ce  navire  pos- 
sède les  diverses  qualités  nautiques  qui  lui  permettent  de 
supporter  le  contre-coup  des  flots  et  d'évoluer  sans  perdre 
de  temps.  Ainsi, nous  connaissons  des  bateaux  qui,  filant 
en  droite  ligne  dans  un  courant  tranquille ,  atteignaient 
une  très-belle  vitesse  ;  mais  obéissant  mal  à  l'action  du 
gouvemsdl  et  manœuvrant  avec  peine,  par  suite  de 
divers  vices  de  construction ,  ils  perdaient  beaucoup  de 
temps  à  la  moindre  évolution.  Leurs  vices  ayant  été 
corrigés  sans  aucune  modification  dans  la  section  résis- 
tante ni  dans  le  moteur,  leur  parce  ors  a  été  considéra^ 
blement  accéléré.  Il  leur  arrivait  ce  qui  aurait  lieu  pour 
une  locomotive  qui  court  bien  une  fois  qu'elle  est  lancée, 
mais  qui  se  met  péniblement  en  route,  et  dont  l'arrêt,  non 
moins  difficile,  force. à  s'y  prendre  longtemps  d'avance. 
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CSe  qtil  ittpottfr  dins  1&  ttlaithe  <f  tlû  nàtîre  eomme  daiâ 

celle  d'tln  tfaln,  c'est  k  «arcfc*  moyenne,  c*est  le  temps 

dtl  parôours  entre  àetix  pointa  donnés,  f  Compris  ta 

temps  d'arrêt. 

f 

i»  AésiiUDce  dm  narin»  à  la  marche. 

839.  L^rêslstftneedii navire  pent  être  (mêlée  datB  âeat 
élrtoîl«taiiCêd  i  i*  dans  le  rettiorqtiage  *  *•  dans  la  m^ivhê 
libre.  Lu  rémorqtittge  n'est  qu'un  cas  particulier  dont  il 
sera  parlé  plus  tard.  Dans  la  règle  ordinaire ,  un  navire 
à  tapeur  marché  librement  sous  raction  de  stm  propul- 
seur. Quelle  est  alors  sa  résistance  au  mouvement? 

La  loi  dé  cette  résistance  a  déjà  été  développée  km 
n**  36  et  suivants.  En  effet,  un  navire  n'est  autre  chose 
^u'un  soHde  mobile  dans  un  mlUeti  qui  petit  ètr^  lui- 
même  en  mouvement  ou  en  repos  \  et  comme  ce  solMei 
au  lieu  d'être  un  prisme  parallélipipëde ,  est  effilé  en 
foçofi  de  coin,  de  mitnière  à  fendre  avec  moins  d'effinis 
le  milieu  où  il  se  meut ,  tout  revient  à  dofiUer  au  eoefll^ 
éient  R  des  formules  du  n''  4^  une  ¥aleur  conveflàble , 
laquelle  peut  varier  dépuis  0,6S8  jusqu'à  o^Bo^  ainsi  qu'il 
Sera  dit  ci-^après. 

Les  navires  à  tapeur  ont  ptincipàleaiMt  (juatfé  «dAttft 
de  ré»istences  à  tidncre  «  savoir  : 

L'eau  traversée  « 

L'âir  ou  le  Vent , 

Les  ttigueS, 

Les  courants* 

Entrons,  sur  chacune  decesrésistanoes,  dana  (jpi6lqiM 
développements  complémentaires  de  ce  qui  a  été  dit  an 
chapitré  ff  section  i^  S  4  du  premier  vdume. 


8id.  VéM  IMMffele  est  k  ]priMit)àIë  ^onfCé  d«  réslîK 
tance  «tu  mooVBttiéttt  du  navire.  On  a  vu  àu  n"»  4i  qu'elle 
est  gravement  influencée  par*  diverses  circônâtaiieès,  inâls 
qti'à  drconstânces  égales,  elle  croit  comme  le  carré  de 
lu  vitesdè ,  èl  par  conséquent  sott  un  bateau  à  vapëUir 
qui  marche  &  rtûson  de  1 5  kilomètres  à  Theure ,  avec  une 
force  motrice  de  80  chevaut,  ce  n'est  pas  au  double, 
mais  à  80  X  80=900  chevaux  qu'il  faudrait  élever  sd 
puissance  motrice. 

Tel  est  i  en  effet  ^  le  principe  qui  à  été  Vérifié  pour  la 
marche  des  bateaux  à  petite  vitesse.  Mais  est-il  vrai  aussi 
aux  grandes  vltêSSeô?  C'est  une  très*- grave  question 
sur  laquelle,  pour  notre  part,  nbus  n*dSerons  exposer 
que  les  raisons  dé  douter.  Il  est  certain  que  l'augmenta- 
tion de  vitesse  ne  suit  que  de  loin  l'âUgmentatioU  de 
puissance  motrice,  surtout  sur  les  rivières  étroites  et  peu 
profondes.  Mais  un  premier  fait  constant  aussi,  c'est  que 
l'accroissement  de  puissance  n'a  pas  jusqu'ici  été  aussi 
fort  tpie  Tindiquaii  la  loi  dé  la  proportionnalité  de  la  ré- 
sistance à  la  racine  carrée  de  la  vitesse.  En  effet,  les  an- 
ciens bâtiments,  filant  12  kilomètres  à  l'heure,  avaient 
S  à  1 0  chevaux  de  force  par  mètre  de  section  immergée. 
La  vitesse  de  1 8  à  80  kilomètres  qu'on  leur  donne  aujour- 
d'hui aurait  dû  nécessiter  un  travail  moteur  de  82  à  110 
chevaux  par  mètre  de  surface  d'immersion.  Or  cette  puis- 
sance motrice  n^est  que  de  62  chevaux  dans  Y  Avant- 
Garde  de  la  Saône  el  72  dans  le  Parisien  du  Rhône.  Pour 
une  vitesse  supérieure ,  à  la  vérité  dans  de  meilleures 
circonstances ,  le  Rochester  a  56  chevaux  et  le  Chamois 
3i  chevaux. 

841 ,  Mmi  d(mc^  en  fait,  la  résistance  des  bateaux  croî- 
trait moins  vite  que  le  carré  de  la  vitesse.  Ce  principe  a 


-m- 

été  posé  déjà,  en  Angleterre  par  Graham  (i),  RuflBel, 
Rennie ,  Houston ,  et  en  France  par  le  général  Moiin.  Ces 
expérimentateurs  ont  trouvé  que  pour  les  bateaux -postes 
des  canaux,  la  résistance,  d'abord  sensiblement  propor- 
tionnelle au  carré  de  vitesse,  diminuait  ensiûte  vers  celle 
de  8  mètres  par  seconde,  alors  que  la  coque  semUût 
s'élever  au-«dessus  des  remous  et  tourbillons  qu'elle  avait 
elle*inême  produits  :  de  là  résultait  une  diminution  de 
tirant  d'eau. 

Cette  dernière  conclusion  n'a  pas  paru  justifiée  à  tous 
les  ingénieurs. 

A  l'appui  de  sa  théorie  du  soulèvement  du  batean  en 
marche  au-dessus  de  la  masse  liquide ,  M.  Macneil ,  as- 
sisté de  plusieurs  ingénieurs,  obtint  les  résultats  sui- 
vants ,  résumé  d'un  grand  nombre  d'ezpéiîences  faites 
en  grand  sur  le  Paddingtan-Canal  en  i835  : 


nuiiAros  dis  résultats. 


Vitesse  psr  seconde»  en  mètres.  , 
Soulèrement  au  bateau ,  en  métrés. 
Charge  du  bateau ,  en  kilogramm. . 


^34 

0 

kil. 
47H 


8,73 

0,0«5 

47M 


4,70 

0,077 

9990 


4,81 

0,077 

47M 


4,» 

0,70 

S96 


842.  Le  soin  avec  lequel  se  sont  faites  ces  expériences 
et  le  nom  de  l'auteur  ne  permettent  pas  de  douter  de  la 
sincérité  de  ces  expériences ,  et  cependant  le  soulèvement 
n'a  été  constaté  jusqu'ici  que  par  lui  ;  il  a  été  nul  dans  les 


(i)  Mémoire  de  Graham,  Rennie  et  Hooston  eniSSS  et  diaciuskm  à  la 

S(^ciéié  des  ingéniet^irs  ^côf  de  LoodcaB. 
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expérie^kcea^en  petit  que  M.  Galy-Ca2;^at  a  opérées  en  1 856 
dans  la  galerie  nationale  des  sciences  pratiques  à  Londres. 
Quoiqu'elles  n'aient  eu  lieu  que  sur  une  très-petite 
échelle ,  c'est-à-dire  avec  un  petit  bateau  sur  un  canal 
long  de  s3  mètres  et  large  de  i",3o;  elles  offrent  ce- 
pendant un  grand  intérêt ,  parce  qu'elles  font  à  chaque 
partie  de  la  coque  sa  part  de  résistance  avec  une  préci- 
sion qu'on  n'eût  pas  pu  obtenir  en  grand,  à  cause  des 
nombreuses  circonstances  en  concours  (5). 

Tableau  résumé  des  résultats  obtenus  par  M.  Galt/'Cazalat  en  1836. 


nijiiÉROS  DIS  aiauLTATS. 

i 

2 

3 

12V<2 

Ï0,776 
0,430 

lit 

5 

6 

4 

7 

8 

Vitesse  par  seconde,  en 
métrefl 

Résistance  directe  anté- 
rieure, en  kiiog.,  par 
métré  carré  de  section . 

RésisUDce  éireete  posté- 
rieure ou  réduction 
de  pression,  en  kilog., 
par  mètre  carré.  .  .  . 

Frottement  latéral  par 
métro  carré,  éralaé  en 
kilOff 

m. 

0,5 

k. 

13,460 

k. 

i,580 

k. 
0,090 

54,4Î6 

9,41S 
0,218 

% 

216,733 

96,626 
0,751 

«,5 

338,195 

56,671 
1,073 

S 

488,382 

75,954 
1,365 

3,5 

669,612 

94,369 
1,853 

4 
869,756 

110,594 
-    2,146 

Nous  remarquerons  iseulement  en  ce  moment  : 
i""  Que  les  résistances  de  toutes  sortes  ont  considéra- 
blement augmenté  avec  la  vitesse.  Mus  on  remarquera 
que  celle-ci  n'a  pas  dépassé  4  mètres ,  et  par  conséquent 
nous  sommes  au-dessous  de  la  vitesse  à  laquelle  se  pro- 
duiraient sensiblement ,  d'après  MM.  Macneil  et  Morin , 
les  diminutions  relatives  de  résistance. 

s*"  On  voit  que  la  résistance  latérale ,  bien  loin  d'être 
négligeable,  est  cepend^t  considérsJ)lement  moindre 
que  la  résistance  antérieure.  .  . 


J 


843.  Les  expérienceè  en  gtund  an  eolotiel  Bftdby  (i) 
ont  doMé  &  leur  tour  le  résultât  suitânt  i 

kll. 

A  i  itiitld  de  Yltëflsè  I  I*henr«  là  fésittanee  pkt  ïtïèttétàttê  à  été   O.OSt 
A  t  wkiWnê  td.  .«ai«»**«».<*i»i>»«i*à«4*i.»  OilH 

A  a  mUles  id » • 0.4a 

A  4  milles  id a7« 

A  5  milles  id t i.ùû 

A  6  milkM  id. ....»..»  I  ...  «  k  .......  t  .  4  ..  I  »  i.m 

A  7  milles  id. ..•..«...•*..«.   tm 

A  8  milles  id U37 

A  13  miUes  id 5.849 

Même  atiî  faibles  vitesses ,  nous  voyons  que  la  résis- 
tance n'augmente  pa$  dans  Un  rapport  tout  à  fait  atlsd 
élevé  que  le  carré.  De  a  à  7  milles  à  l'heure  (de  i^.oa  à 
S^'^Go  par  seconde)  »  la  résistance  n'ft  erû  que  dans  le 
rapport  de  la  puissance  1,82. 

Ce  même  rapport  ne  croit  plus  que  comme  la  puis- 
sance 1,75,  à  partir  de  8  milles  jusqu'à  i3  tnilles  à 
rheilre  (soit  4"'»io  à  6*,66  paf  seconde). 

L'opinion  commutie  des  ingénieurs  est  donc  que  la  ré- 
sistance n'est  proportionnelle  au  carré  de  la  vitesse  (pour 
compter  en  nombre  rond)  que  jusqu'à  celle  de  7  à  8  mè- 
tres par  seconde  4  et  qu'au  del&i  la  résistaoce  augmente 
dans  un  rapport  moindre» 

844.  Voilà  le  fait.  Mais. l'explication  est  asses  diifiàk 
si  on  n'admet  pas  le  soulèvement  de  la  coque  avec  M»  Uao- 
neil.  Noua  appellerons  l'attention  sur  un  résultat  remar- 
quable qui  a  pu  frapper  tout  observateun  C'est  que  plus 
un  bateau  va  vite,  plus  a'ébraalent  au  loin  derrière  lui 

(i)  Voyez  Traité  de  Vhétiee,  par  John  Bourne,  tradnit  en  t^àn^îs  fû 
le  capitaine  Parla»  tarpA  } ,  page  42« 


ces  tetnoii»  et  lëtifblIloaB  qtil  aéctWbpfttiietiit  totijbiirs  le 
p&ssÂgé  d'un  batèftu  6  vàpetlt-,  et  an  milieu  desquels  Q 
navigue  quand  âà  tiiat*cbe  ei3t  léiltè.  Oi^  qiti  pourrait 
mettre  eu  doute  la  résistauce  que  produisent  à  Ift  itiàrchè 
ces  flots  en  itoonVettient  pressant  contre  la  cotîùe  pat 
leur  poids  et  leur  vitesse  propre  ?  Et  n'est-il  pas  natU^él 
de  regarder  Comme  une  diminutlpti  de  frottement  Tàb- 
sence  de  Ces  remoils  dont  les  Cbques  se  délivrent,  eil 
partie  du  moins,  quand  elleâ  vont  àsseÈ  vite  pour  les  de* 
passer?  Eu  effet,  là  masde  liquide  est  douée  d'une  inertie 
qui  ne  lui  permet  dé  ô'ëbranler  aU  passage  d'uti  bateàii 
à  vapeur  qu'après  Un  certain  téffips,  qui  a  pu  permettre 
au  bateau  de  filer  avant  d'être  gènô  dans  sa  marChe  pai^ 
eet  ébranlement  du  flot; 

On  constate  eticUre  assec  gétiéralëmetit  que  lès  bàtë&ut 
rapides  produisent  moins  d'ébranlement  dans  la  mas§è 
liquide,  et  surtout  moins  de  gonflement  antérieur  quë 
d'autres,  de  foi^eâ  &  peU  pt^ès  seihblableë,  Uioihs  àècé^ 
lérés ,  même  plus  petits.  Ce  serait  un  phénomène  û,M^ 
logue  à  celui  du  projectile  à  grande  vitesse  qui  traverse 
une  vitre  en  n'y  Misant  ^U'UU  simple  tfou;  lé  bàtèaU 
rapide  ne  laisserait  de  mèmë^  pour  kinâî  dlkt,  qU'UUë 
simple  trouée  4atis  la  tuasse  liquide  (}u'il  ti'avei^ë  ssinti 
dépensa  sb  fofcé  Vive  à  Fébhinle^ 

EnBu ,  plus  est  rapide  la  vitesse  d^un  bateau ,  plUë 
grande  est  la  quantité  de  travail  moteur  accumulé  en  M 
par  l'inertie  «  el  plus  il  a  de  puissanéé  pouf  Ouvrir  de- 
vant lui  la  masse  liquide  et  ëUl^munter  les  i'ésistancést 
accidentelles  des  flots,  des  sinuosités  du  chenal  et 
autres. 

Déjà,  à  propos  du  frottement  et  dé  la  traction  but  leil 
chemins  de  fer»  on  a  vu  qu'aux  grandes  vitesses  4  le  ira^ 


vagues  consécutives  »  16  secondée;  vitesse  du  flot  en* 
viron  60  kilomètres  à  l'heure.  (Voyez ,  sur  le  mouvement 
des  vagues ,  le  mémoire  de  M.  Curtis,  à  la  Société  d^ 
ingénieurs  civils  de  Londres ,  1 847.) 

Suivant  les  auteurs  du  Dictionnaire  de  marine^  au  mot 
Lame,  les  vagues  peuvrat  avoir  jusqu'à  1 5  mètres  de  haut 
et  900  mètres  de  long.  Par  un  vent  donnant  un  sillage 
de  10  à  ifi  ncBuds  (885)  »  il  se  forme  des  lames  dont  ia 
vitesse  égale  environ  les  deux  tiers  de  cette  vitesse 
du  bâtiment. 

Dans  un  voysi^  de  la  corvette  Chaptal ,  une  lame  en- 
leva une  planche  retenue  par  trois  clous  ayant  40  mîlfi- 
mètres  carrés  de  section ,  qui  furent  arrachés.  Or,  d'a- 
près le  général  Morin ,  leur  résistance  à  la  rupture  par 
traction  est  40' Idlogrammes  par  millimètre  carré.  L'effort 
capable  d'arracher  les  trois  clous  égale  donc  4800  kilog. 
La  planche  enlevée  avait  55  décimètres  carrés  de  surface; 
d'où  il  suit  que  l'effort  total  ex^^  par  la  lame  sur  un 

mètre  carré  eût  été ^ =  1371a  kilogrammes. 

8S0.  Dans  les  circonstances  ordinaires ,  les  vagues  sont 
loin  d'avoir  cette  poissaoce.  On  estime  que  les  vagues 
moyennes  de  l'Atlantique  ont  6  mètres  de  haat,  48  mè- 
tres de  long  et  une  vitesse  de  5o  kilomètres  k  l'heure.  U 
est  inutile  de  montrer  combien  un  navire  doit  souffrir  et 
tendre  à  se  déformer  quand  ses  deux  extrémités  suppor- 
tent ensemUe  le  contre-coup  de  deux  vagues ,  et  qudle 
résistance  à  la  marche  occasionnent  de  parais  efforts.  C'est 
ce  qui  explique  pourquoi  les  constructeurs  adoptent  sou- 
vent un  coefficient  élevé  dans  leurs  calculs  sur  le  travail 
rédstantdes  navires  de  mer,  biœ  qu'ils  soient ,  en  temps 
calme  «  dans  les  meilleutw  conditions. 
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Dans  la  pratique,  on  pent  sapposér  la  résistance  des 
vagues  comme  nulle  en  rivière  et  sur  les  canaux.  Quant 
à  la  navigation  sur  les  grands  lacs  et  en  mer,  les  valeurs 
que  les  divers  traités  sur  les  bâtiments  à  vapeur  donnent 
au  coeflScient  de  la  formule  des.  n*»'  58  et  47  (voyez 
n""  584)  nous  paraissent  tenir  compte ,  non  pas  sans  doute 
de  cette  agitation  violente  des  flots  qui  peut  aller  jusqu'à 
suspendre  la  marche  des  bâtiments ,  mais  de  cette  agita- 
tion moyenne  de  la  masse  liquide  qu'on  peut  considérer 
comme  l'état  normal  de  la  mer. 

851.  £e  couranr offre  à  la  remonte  une  résistance,  et 
à  la  descente  une  accélération  de  vitesse  tellement  impor- 
tante que  lorsque  ce  courant  est  trop  impétueux ,  la  navi- 
gation n'est  presque  pas  possible,  si  ce  n'est  en  se  halant 
à  l'aide  de  chevaux  ou  de  moteurs  mécaniques  offrant  sur 
la  terre  un  point  d'appui  fixe. 

Toutes  les  rivières  ont  leur  courant  (voyez  tf  49)  ;  1^8 
lacs  et  la  mer  en  ont  aussi ,  outre  celui  qui  résiilte  du 
flux  et  du  reflux  ;  mais ,  en  général ,  ils  sont  accidentels , 
et  les  constructeurs  ne  s'en  occupent  que  dans  des  cas 
spéciaux.  Pour  la  navigation  fluviale,  c'est  au  contraire 
en  vue  de  la  remonte  du  courant  qu'on  façonne  la  coque 
et  qu'on  proportionne  sa  puissance  motrice. 

30  Galcal  el  exemple  du  ira? ail  réiisUnI  des  bâUmento  à  Tapeur. 

852.  Des  quatre  résistances  qui  viennent  d'être  énu- 
mérées,  nous  en  considérons  pour  la  .pratique  seulement 
trois ,  savoir  : 

!•  La  résistance  de  Veau. dans  tous.les  cas; 

s""  La  résistance  moyenne  de  l'air  et  du  vent  dans  le 
cas  seulement  des  bateaux  qui  suivent ,  en  rivières  ou  ca- 
II.  29 
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lUMix ,  la  directîoD  forcée  d'un  chenal  sans  pouYoir  uti- 
lisa réguUèreoient  l'action  du  vent; 

5«  JLe  courant  dans  le  même  cas  des  bateaux  qui  sui- 
vent forcément  une  route  étroitem^it  tracée. 

Le  travail  résistant,  qui  va  être  évalué  correspoDdTa 
donc  aux  conditions  moyennes  et  normales.  Quand  ces 
conditions  se  réuniront  toutes  dans  un  ensemble  favorable 
à  la  diminution  de  résistance»  il  en  résultera  un  acoxûsse- 
ment  de  vitesse  accidentelle ,  sur  lequel  on  ne  doit  pas 
compter  dans  le  régiii^e  babitueL  Si  >  au  coBtraii^ ,  cet 
ensemble  de  conditions  concourt  à  gêner  la  marche  du 
bâtiment  i  c'est  un  cas  de  force  maj^ire  et  un  état  eicep- 
tionnel  dont  un  constructeur  n*a  à  tenir  compte  que  si 
son  marché  Ty  contraint. 

85^.  Pour  calculer  le  travail  résistant  du  navire ,  on 
pourrait  faire  usage  des  formules  du  n*  47*  Maïs  puis- 
qu'elles ont  déjà  fottimi  une  résistance  de  5o  à  6o  kilog. 
par  mètre  carré  de  surfaoe  à  la  vitesse  de  i  roèti-e ,  et  que 
cette  résistance  croit  proportionnellement  a  la  section  et 
à  la  vitesse  du  mobile ,  en  peut  à  ces  formules  du  n*  47 
substituer  celles  qui  suivent  et  sont  plus  simples.  A'ous 
adopterons  le  nombre  6o»  qui  est  peut-être  un  peu 
forcé ,  surtout  en  eau  douce  ;  mais  il  n'y  a  aocun  incon- 
vénient à  dépasser  les  limites  rigoureuses  quand  il  s'agit 
de  déterminer  la  force  motrice  d'un  bateau.  Voici  donc  les 
formules  pratiques  : 

1»  Ëneaumorte.  ......    T<=K6oSV' 

s*  En  descendant  le  courant.  T=K6oS(V — i?)'xV 
*»  Enremonte. .    T=srK6oS(V  +  i>)"xV 

Dans  ces  fonnules  »  <m  déngne  par 
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V  le  travail  résistant  da  navire  en  kilogrammètres  par  seconde  ; 
S  la  section  immei^ée  dn  maître  couple  (827)  en  mètres  caMs  ; 

V  la  vitesse  da  navire  évalaée  en  mètres  par  seconde; 

V  la  vitesse  du  courant  évaluée  de  saéme; 

K  un  coefficient  dont  la  valeur  est  donnée  ci-après. 

La  valeur  de  ee  caeffieimt  R  est  très-variable  et  très- 
incertaine,  puisque  (847)  elle  dépend  d'une  multitude  de 
causes  qu'on  ne  saurait  apprécier  exactement.  On  a  vu 
aux  n"  5o  et  5i  qu'elle  peut  atteindre  au  delà  de  1,10, 
et  descendre  au-dessous  de  o,o5. 

Les  divers  auteurs  ont  indiqué  les  nombres  suivants 
correspondants  aux  conditions  moyennes. 

Pour  les  bateaux  prismatiques K=       1.10 

Pour  les  bateaux  grossiers  à  proue  et  poupe  angulaire,  /  joa  qa 

•»''"'»''-^« «HàîS 

Avec  proue  et  poupe  cylindrique K  ==       0.46 

Pour  les  gros  bateaux  de  rivière  à  proue  angulaire  rele^ 
vée,  M.  Poncelet  a  trouvé K=       0.33 

.  Pour  les  anciens  vaisseaux  46  goarre  à  formea  pleines  on  (  de  0  $4 

prenait,  d'après  Dubuat ^^1  à  0  22 

IH>vr  les  bateaox  rapidea  sur  oanaux  étroits  «  le  eéoénd  (  de  0  27 

Morin  a  trouvé ». ^^lè  DM 

Pour  les  bateaux  à  vapeur  bien  taillés  pour  la  course  en  <  d«o  li 

mer,  tacs  ou  larges  et  profonds  fleuves,  on  a ^  ^1  à  OiO 

On  serait  même  parvenu  en  Amérique,  suivant  M.  Clau- 
del ,  à  abaisser  dans  d'oKoaUenteB  eonditioas  ie  ^aeA* 
cient  jusqu'à K  ^       0.05 

M.  Campaignac  a  trouvé  pour  moyenne  de  12  bateaux 
à  vapeur  en  mer,  de  12  à  220  chevaux,  construits  par  ,  de  0.092 

Bary,  Pawcett  «i  Manislay.  ..*•.•• '^  ^|  à  0.063 

Ponr  les  bateavt  ëe  rivièrea,  très^aUongés,  J'ai  Uonvé 

(voyez  mémoire  cité  au  n"  809)  que  le  coefllcient  crois-  ,  éàM9 

sait  avec  la  vitesse,  suivant  une  valeur  de *  ^  I  à  0.4i 

£d  fésomé,  pour  les  toteaux  à  v*pear  bien  taiflés,  la 
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prudence  peut  permettre  d'admettre  les  valeurs  sd- 
yaotes: 

En  mer,  pour  navires  à  formée  pleines ià  0 JO 

Id.  pour  h&ttments  élsncés K  =       OlIO 

En  rlTières  larges  »  poor  bateaux  élancés  et  de  médiocres  (  deo.is 

dimensions. K  =  (  à  0.3S 

t  de  0.20 
à  0.50 

854.  Il  reste  à  donner  quelques  exemples  da  calcul  du 
travail  résistant  des  bateaux  à  vapeur  : 

1  •  Soit  une  frégate  à  vapeur  en  mer  telle  que  Y  EncoutUer 
(voir  tableau  R  du  cbap.  Y),  dont  la  section  immergée 
est  S  =  54"''i  et  la  vitesse  V  =  i  o  nœuds  ou  5  mètres  en 
nombre  rond.  Ce  navire  ayant  des  formes  relativement 
assez  pleines,  faisons  le  coefficient  ft  =  o»  1 2 . 

La  première  formule  ci-dessus  donnera  : 

T  =  o,iax6ox54x5'=5o6ook"  ou  4o8cbevanx« 

On  verra  ci-après  que  le  propulseur  absorbant  de  0^60 
à  0,65  de  la  force  de  la  machine,  celle-ci  devrai^  dans 
notre  exemple,  avoir  de  627  à  680  chevaux.  Or  la  puis- 
sance réelle  de  la  machine  a  été  trouvée  égale  à  645  che- 
vaux. Ces  nombres  sont  assez  voisins  pour  prouver,  tout 
considéré,  que  nos  hypothèses  sont  conformes  à  la  réalité. 

s*^  Soit  un  bateau  à  vapeur  tel  que  Y Avanl-Crarde  n*  6 
(voir  tableau  S  duxhapitre  V),  naviguant  sur  une  ri- 
vière étroite  et  peu  profonde ,  telle  que  la  Saône.  Soit  sa 
surface  résistante  S  =  3"',2o  et  sa  vitesse  en  remonte 

V  =  5", 60.  Le  courant  du  fleuve  peut  être  évalué  à 

V  =  o'",^.  Quant  au  coeffident,  en  raison  de  la  longueur 
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du  bateau  et  de  la  finesse  des  formes ,  on  peut  Testimer 
à  la  valeur  fc  =  o,5a.  La  troisième  formule  du  n""  854 
donnera  en  kilogrammëtres  par  seconde  : 

T=o,5o  x6o  X  3,aox  (5,5  +  o,5)"  x  6,5=  1 1407k"». 

Voilà  pour  la  résistance  de  l'eau.  Quant  à  celle  de 
Tair  et  du  vent ,  nous  avons  dit  qu'elle  est  très-variable. 
Quand  ce  vent  est  debout  et  par  conséquent  contraire  à  la 
marche ,  ce  qui  est  fréquent  sur  les  rivières ,  ce  n'est  pas 
exagérer  que  d'estimer  la  pression  à  5  kilog.  par  mètre 
carré  (voyez  n**  67),  à  cause  des  vitesses  opposées  du 
navire  et  du  vent. 

Dans  le  bateau  pris  pour  exemple,  la  section  résistante 
effective  peut  être  évaluée  pour  la  partie  émergée  de  la 
coque  (808) ,  les  tambours  des  roues ,  cabines ,  etc. ,  à 
iS"*»,  dont  on  peut  ne  prendre  que  les  0,6  pour  tenir 
compte  des  effilements  de  la  coque  et  des  cabines  an- 
gulaires qui  précèdent  les  roues  (849) .  La  résistance  to- 
tale du  vent  est  alors  R  =  0,6  x  1 5  x  5  =  45  kilog. , 
qui ,  multipliée  par  la  vitesse  du  navire ,  donne  pour 
expression  du  travail  résistant  sous  l'acâon  du  vent  : 

T  =  45  X  5,5  =  248  kilogrammètres. 

Cette  quantité  de  travail ,  ajoutée  à  celle  qui  précède , 
donne  en  chevaux  : 

S'il  est  Tnd,  comme  on  l'a  dit,  que,  par  la  bonne  dis- 
position des  rooes  la  puissance  motrice  de  la  machine 


—  456  — 

systèmes  précédents  :  ils  sont  plus  allongés,  mais  pins 
larges,  plus  pleins  de  Tavant  et  plus  immergés  que  les 
bâtiments  à  vapeur  proprement  dits.  Leur  mâture  est 
étudiée  de  n^^ière  à  offrir  au  vent  contraire  la  moindre 
résistance  possible  quand  on  marche  à  la  vapeur  contre 
le  vent;  mais  leur  voilure  est  largement  proportionnée, 
afin  de  bien  utiliser  la  puissance  motrice  de  cette  force 
naturelle. 

Hors  les  cas  qui  viennent  d'être  indiqués,  on  combina 
aujourd'hui  partout  l'action  du  vent  sur  les  voiles  avec  ies 
propulseurs  mécaniques,  et  la  tendance  générale  se  porte 
de  plus  en  plus  vers  ce  système  mixte  qui  ménage  la  va- 
peur et  la  dépense  que  sa  création  demande,  pour  utili- 
ser l'agent  de  force  motrice  que  la  nature  offre  sans  frais 
dans  la  pression  du  vent. 

On  a  vu  au  n*  5o  que  le  vent  peut  atteindre  dans  les 
circonstances  ordinaires  jurqu'à  i5  mètres  de  vitesse  par 
seconde,  en  imprimant  sur  les  voiles  une  pression  de 
3o  kilog.  par  mètre  carré. 

Cet  effort  viendra  puissamment  en  aide  à  Faction  du 
propulseur  mécimique,  lequel  n'aura  plus  à  agir  seul 
que  lorsque  le  vent  debout  ou  le  calme  plat  ne  pourront 
en  rien  contribuer  à  la  marche  du  navire. 

857.  Les  propulseurs  mécaniques  peuvent  être  divisés  ^i 
deux  classes  :  les  uns  donnent  au  navire  un  point  d'appui 
plus  ou  moins  résistant  dans  la  masse  liquide  ;  celie-<i, 
par  la  mobilité  dont  se  composent  ses  molécules ,  cède 
à  la  pression  du  propulseur,  et  le  point  d'appui  qu'elle 
offre  est  par  là  même  incomplet;  il  s'en  faut  de  beau- 
coup que  le  bateau  prenne  toute  la  vitesse  du  propulseur, 
comme  une  locomotive  de  chemin  de  fer  ou  un  véhicule 
quelconque  3ur  terre ,  qui  développe  un  chemin  ^gal  à 
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cdni  qui  se  décrit  à  la  circonférence  des  roues.  Le  pro- 
pulseur d'un  navire  subit  une  sorte  de  patinage  (764) 
qu'on  nomme  Vécu/.  Ainsi  soit  5  mètres  par  seconde  la 
vitesse  du  propulseur,  et  3  mëtrespar  seconde  la  vitesse 
du  navire,  le  recul  aura  pour  mesure  la  différence  de  ces 
deux  vitesses,  soit  5 — 3  =  2  mètres* 

Dans  l'autre  système  de  propulsion,  le  point  d'appui 
se  prend  sur  un  sol  complètement  résistant  ^  fond  de 
l'eau  ou  sur  la  rive;  c'est  alors  une  sorte  de  balage 
analogue  à  celui  des  chevaux  qui  tirent  les  chalands  en 
rivière  au  moyen  d'un  câble*  Ici  il  n'y  a  plus  de  recul , 
toute  la  vitesse  du  propulseur  est  employée  ;  mais  il  peut 
se  faire  qu'on  dépense  en  frottement  et  en  appareils  de 
balage  tout  ce  qui  se  dépense  en  recul  dans  le  précédent 
système.  Ce  moyen  n'est  d'ailleurs  praticable  que  dans 
des  circonstances  particulières. 

Les  deux  systèmes  de  propulsion  qui  viennent  d'être 
énoncés  ont  été  employés  sous  des  formes  diverses  et  très* 
nombreuses.  Nous  en  étudierons  seulement  quatre ,  qui 
ont  reçu  dans  la  marine  à  vapeur  une  application  géné- 
rale, savoir  :  le  touage,  les  grappins,  les  roues  k  aubes 
et  les  hélices. 

Peut-être  la  navigation  est*elle  à  la  veille  de  posséder 
un  cinquième  propulseur,  dont  M.  Hervier  poursuit  les 
essais  sur  la  Seine  avec  tout  le  succès  qu'on  peut  att^idre 
de  premières  expériences.  11  consiste  en  une  turbine  hy<- 
draulique  mue-  à  peu  près  verticalement  par  une  ma- 
chine à  vapeur  ;  eUe  prend  l'eau  à  son  centre  et  la  chasse 
par  ses  aubes  en  un  jet,  qui  prend  son  point  d'appui 
sur  l'eau ,  hors  du  navire ,  et  le  fait  avancer  en  sens  con- 
traire. 

Ce  système  en  est  encore  aux  essais  ;  nous  n'avons 
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donc  à  nous  occuper  qne  des  quatre  propulseurs  ci-dessus 
désignés. 

858.  Lo  t&uagê  est  un  système  dans  lequel  le  bateau  se 
haie  le  long  d*un  câblè  qui  repose  au  fond  du  fleuve  ou 
canal.  Ce  câble  porte  dans  la  marine  le  nom  de  touêe^ 
d'où  viennent  tounge  et  loueur.  Tout  navire  peut  alkr  à 
la  touée  quand  il  se  haie  pour  arriver  à  quaî  ou  sertir 
d'un  port  ;  mais  le  touage  sur  un  grand  parcours  est  tout 
un  système  particulier  de  propulsion. 

Il  existe  dans  la  traversée  de  Paris  sur  la  Seine  deux 
bateaux  toueurs  installés  depuis  184^  par  M.  Delà- 
gneau.  Ils  ont  fait  un  service  très-actif,  et  ce  système 
commence  à  se  répandre.  Dans  les  bateaux  Delagneau  et 
les  quatre  nouveaux  toueurs  que  M.  Cail  achève,  le 
câble  est  élevé  sur  le  pont  et  s'enroule  autour  de  deux 
tambours  que  fait  tourner  une  machine  à  vapeur  installée 
dans  la  coque.  Le  bateau  n'a  jamais  besoin  de  t^irer, 
il  marche  également  en  arrière  et  en  avant,  on  maintient 
sa  marche  à  l'aide  d'un  gouf  email  à  chaque  bout. 

^e  mécanisme  pourrait  aussi  consister  en  deux  manettes 
ou  en  deux  rouleaux,  pressant  entre  eux  le  câble;  ce- 
lui-ci pourrait  éviter  de  passer  sur  le  pont ,  par  exemple, 
dans  un  conduit  intérieur  installé  près  du  fond  du  na- 
vire. Un  de  ses  principaux  inconvénients  est  le  îerrMile- 
ment  qui  se  produit;  on  peut,  en  outre,  craindre  que  le 
câble  ne  se  brise  et  n'arrête  la  navigation  pour  long- 
temps (1);  son  remplacement  est  coûteux.  Ce  eystènoe 
n'est  pas  praticable  partout;  développé  sur  un  long  par- 


Ci)  Les  toueurs  de  Paris  ont  rarement  interrompu  leur  service  pont 
cette  cause;  en  général  les  ruptures  de  câble  ont  lieu  entre  les  tam- 
bours, il  est  alors  ftiello  de  remplacer  te  ehaînon  brlié  pm  un  atitra  4|iii 
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cours,  il  sercdt  très-dispendieux  ;  dans  les  eaux  profondes, 
son  poids  sur  le  bateau  serait  très-considérable. 

Mais  dans  les  rivières  et  sur  les  canaux  peu  profonds , 
pour  des  services  de  vapeurs-omnibus,  dans  la  traversée 
ou  le  voisinage  des  villes,  le  touage  a  rendu  et  rendra  de 
très-grands  services,  qui  le  recommandent  à  toute  Tat-" 
tention  des  ingénieurs. 

La  touée  repose  librement  au  fond  du  cbenal  ;  ses 
deux  extrémités  sont  attachées  à  la  berge ,  à  une  ancre 
ou  à  une  b(mèe;  mais  il  importe  qu'elle  ne  soit  pas  tendue 
et  qu'elle  ait,  au  contraire,  une  assez  grande  longueur 
libre  pour  que  le  bateau  ait  à  l'élever  sur  son  moindre 
développement  et  qu'il  puisse  manœuvrer  à  volonté  sous 
l'action  de  son  gouveiiiail. 

8ô9.  Les  bateaux  à  grappins  s'emploient  depuis  plu- 
sieurs années  sur  le  Rhône  pour  remorquer  les  bateaux 
dans  des  rapides  qu'on  pouvait  à  peine  franchir  avant  eux. 
Avec  leur  secours  il  n'est  presque  plus  de  lignes  flu; 
YialeSf  si  rapides  que  soient  certaines  passes,  où  la  navi- 
gation ne  puisse  être  établie  régulièrement. 

Un  pareil  système  n'est  toutefois  applicable  que  pour 
des  cas  exceptionnels,  et  l'on  concevrait  difficilement  qu'il 
fût  admis  sur  tout  le  parcours  de  la  ligne  naviguée.  Cinq 
conditions  doivent  présider  à  son  installation. 

i*  Le  lit  des  fleuves  et  rivières  étant  généralement 
très-variable  en  profondeur,  il  faut  que  le  grappin  soit 
libre  de  mooter  et  descendre  dans  son  plan  vertical  pour 
se  prêter  aux  inflexions  et  relèvements  du  sol. 


s'attache  à  goupille  et  qu'on  nomme  nadot.  Qnand  le  cAkle  le  eaïae  dans 
l'eau ,  il  faut  au  contraire  le  repêcher  péniblement  à  la  galle  (  perche  4 
erochAl)  pour  le  ré^w- 
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« 

s^  Ces  mêmes  inégalités  du  fond  ne  permettent  l'em- 
ploi que  d'un  seul  grappin ,  dont  la  place  naturelle  esx 
au  milieu ,  soit  entre  deux  bateauac  jumeaux  du  genre 
de  ceux  qui  abondât  en  Amérique  et  qu'on  voit  à 
Rouen  sur  la  Seine ,  soit  dans  une  fosse  ménagée  au 
centre  d'une  coque  ordinaire ,  ainsi  que  l'a  préférée 
sur  le  Rhône  »  l'auteur  M.  YerpÙleux. 

3**  Les  crocs  et  les  coups  de  grappins  doivent  être  à  la 
fois  assez  écartés  pour  que  chacun  exerce  pleinement  soq 
action ,  et  assez  rapprochés  cependant  pour  que ,  entre 
deux  coups  consécutifs,  les  bateaux  ne  reculent  pas  et 
n'aillent  pas  en  dérive. 

4*  Une  faible  vitesse  suffit  essentiellement  aux  bateaux 
à  grappins»  autrement  on  serait  conduit  à  développer 
d'énormes  efforts,  et  les  avaries  ne  pourraient  être  é?i-^ 
tées  qu'en  donnant  à  toutes  les  parties  de  l'appareil ,  pour 
résister  aux  chocs,  des  dimensions  monstrueuses. 

ô""  L'effet  du  grappin  doit  être  certain ,  car  s'il  venait 
à  manquer  quand  U  remorque  dans  les  passes  rapides, 
le  bateau  qui  le  porte,  comme  les  bateaux  remorqués, 
seraient  fatalement  entraînés  par  les  cQurants  au  risque 
de  se  perdre. 

860.  On  peut  concevoir  deux  sortes  de  grappins  :  les 
roues  armées  de  crocs,  qui  existent  dans  le  système Yerpil- 
lieux,  et  les  crocs  alternatifs,  sorte  d'ancre  ou  de  bras  qui 
viennent  se  fixer  à  s  ou  3  mètres  en  avant  pour  haler  de 
là  le  navire.  Ce  dernier  mode  serait  peut-être  plus  simple, 
mais  les  roues  sont  encore  jusqu'ici  le  seul  système 
employé.  Celui  du  Rhône  consiste  en  un  volant  de  fonte 
de  3**,5  à  4  mètres  de  diamètre,  placé  dans  un  plan  verti- 
cal ,  et  dont  la  jante  est  garnie  de  1 4  à  1 5  crocs  ssdllants, 
en  forme  dite  de  bec  de  siffleL  L'axe  sur  lequel  est  monté  ce 
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Tolant  est  libre  de  glisser  de  bas  en  haut  dans  des  guides, 
afin  que  l'appareil  puisse  s'immerger  ou  remonter  suivant 
la  profondeur  du  Ut  II  est  commandé  par  deux  machines 
à  vapeur.  L'une,  de  i5  à  90  chevaux,  manœuvrant  le 
treuil  sur  lequel  s'enroule  la  chaîne  réglant  l'immersion 
du  grappin ,  comme  il  vient  d'être  dit.  L'autre  machine 
à  vapeur,  forte  de  i5o  à  900  chevaux,  est  le  moteur 
proprement  dit  ;  il  commande  le  grappin ,  non  pas  di- 
rectement, mais  par  l'entremise  d'une  longue  chaîne 
sans  fin  qui  engrène  avec  le  pignon  calé  sur  l'axe  du 
grappin ,  de  manière  à  le  mouvoir  quelle  que  soit  son  im- 
mersion. La  même  force  fait  en  outre  mouvoir  une  paire 
de  roues  à  aubes  ordinaires,  dont  la  force  motrice  s'a- 
joute à  celle  du  grappin ,  et  permet  même  au  bateau  de 
marcher  sans  ce  propulseur  quand  il  est  seul  »  et  n'a  be- 
soin de  produire  qu'un  effort  modéré. 

En  résumé  le  touage  et  les  grappins  ne  sont  suscep- 
tibles d'être  employés  que  dans  des  cas  particuliers  ;  les 
deux  seuls  propulseurs  d'une  application  générale  sont 
les  roues  et  les  hélices. 

$  I.  •»  Roues  à  anbei. 

861 .  L'origine  des  roues  à  aubes  appliquées  &  la  navi- 
gation est  très-ancienne  ;  plusieurs  siècles  avant  notre  ère 
les  Romains  transportèrent  leur  armée  en  Sicile  à  l'aide 
de  bateaux  ayant  pour  propulseur  des  roues  à  aubes 
manœuvrées  par  des  manèges  à  bœufs  (i).  On  voit ,  par 


(1)  M.  le  docteur  Vel'det  de  Llsle ,  bibliophile  distingué,  nous  a  com- 
muniqué un  ouvrage,  unique  peut-être,  lequel  porte  le  titre  suivant  : 
Jfotitia  utToque  dignitatum  cwn  orientis  tum  ocâdentiSf  imprimé  à 
Lyon,  en  1008.  On  y  voit  la  description  et  la  grossière  grayure  d'un  na- 
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rhisKHre  qu^  ML  Lâon  Duparc  «écrite  de  00  pnfgnimxr 
dAQS  les  Àwaaits  marititMê  de  i&4b  *  qu'on  a  aoufeot 
proposé  de  l'appliquer  à  la  navigation  à  l'aide  de  di- 
vers moteurs  mécaniques;  mais  tous  ces  projets  sont 
postérieurs  à  la  fameuse  lettre  du  docteur  Papin ,  rdatée 
au  n*  4^8,  où  se  trouve  la  description  la  moins  cootes- 
table  et  la  plus  précise  d'un  bateau  à  vapeur  mani  de 
roues  à  aubes.  U  est  à  remarquer,  au  reste ,  que  Papin 
ne  donne  pas  oomme  nouveau  son  projet  de  roues  ;  il 
les  avait  vues  manœuvrer  en  Angleterre  à  raide  d'un  nia- 
nte t  et  ce  qu'il  offrait  d'inconnu  se  borusût  k  la  snbsti- 
iution  d'une  machine  à  vapeur  au  manège  avec  ses  mo- 
teurs animés.  N'insistons  donc  pas  davantage  sur  La  pre- 
mière iuveutiou  de  roues  à  aubes,  qu'il  faut  regarder 
comme  ayant  été  connues  dès  l'antiquité,  et  disons  seule- 
ment que  ce  propulseur  apparut  déûnitivement  dans 
l'industrie  avec  les  premiers  bateaux  à  vapeur.  Les  pre- 
mières roues  furent  à  l'arrière  et  à  aubes  fixes. 

Dès  i8so  on  s'occupa  d'en  tirer  plus  de  travail  utile 
en  les  installant  de  manière  à  ne  pas  relever  inutilement 
l'eau  en  arrière.  L'un  des  systèmes  encore  empioyés 
dans  ce  but,  est  celui  des  aubes  mobiles  diles  articulées 
que  M.  Cave  adapta  à  ses  premiers  bateaux  à  vapeur,  en 
i8s4  et  1837.  C'est  jusqu'ici  la  plus  andenne  date 
qu'on  puisse  assigner  au  premier  emploi  de  ces  roues 
dans  la  marine.  Le  mode  d'action  en  a  été  depuis  diver- 
sement varié  par  Morgan ,  Penn ,  Nillus  et  autres.  Leur 


Tire  mû  par  trois  paires  de  roues  à  aubes ,  manœuvrées  chacune  par  nu 
rnauége  aUelé  de  deux  Ijœufs  ;  système  qui  parait  connu  au  temps  ^ 
l'écrivain,  et  que  les  Romains  employèrent,  dit- il,  dès  la  première  guenv 
punique,  quand  ils  créèrent  leur  iameuse  marine. 
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plan  et  ieur  installation  a  fait  aussi  l'objet  de  divers 
systèmes  dont  il  sera  parlé  ci-après. 

86!2.  Commençons  par  étudier  le  mode  d'action  et  le 
travail  moteur  des  roues,  puis  nous  examinerons  quelles 
limites  les  considérations  pratiques  assignent  à  leurs 
dimensions  et  aux  éléments  de  leur  travail. 

Les  roues  à  aubes  étaient  définies  par  Papin  des  rames 
iQumanUSé  Elles  consistent  en  une  série  de  palettes  dis-- 
posées  autour  d'un  axe  nommé  arbre  de  couche  que  fait 
tourner  la  machine  à  vapeur,  et  qui  viennent  tour  à  tour 
prendre  dans  Teau  un  point  d'appui ,  non  pas  absolu 
comme  sur  terre ,  mais  relatif  et ,  en  tous  cas»  suffisant 
pour  imprimer  en  sens  contiaire  au  navire  le  mouve- 
ment de  progression.  Ces  roues  développent  à  leur  cir- 
conférence  une  pression ,  et  elles  parcourent  en  l'exer- 
çant un  certain  chemin,  donc  elles  travaillent,  comme 
nous  avons  vu  travailler  les  roues  des  locomotives  (685)  ; 
mais  rappelons  de  suite  qu'entre  les  deux  machines  il  y  a 
cette  dilTérence  que  les  roues  de  locomotives  font  par- 
courir au  train  un  chemin  égal  à  celui  que  décrit  un  point 
donné  sur  le  cercle  de  roulement  »  tandis  que  les  roues  de 
bateaux  à  vapeur  ne  transmettent  à  celui-ci  qu'une  par- 
tie de  sa  vitesse  et  de  son  travail  moteur,  parce  que  la 
masse  liquide  n'offre  aux  aubes  qu'un  point  d'appui  im- 
parfait ;  elles  cèdent  et  reculent  partiellement  sous  leur 
pression  (858). 

863.  La  pression  des  aubes  en  mouvement  dans  l'eau 
est,  conformément  au  principe  du  n*  38,  proportion- 
nelle à  la  surface  et  au  carré  de  leur  vitesse  effective. 

La  vitesse  se  calcule  au  centre  de  pression  des  aubes, 
c'est-à-dire  au  point  par  lequel  passe  la  résultante  de 
toutes  ses  poussées  sur  la  masse  liquide*  Les  construc- 
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teurs  estimeoi  qu'on  peut  le  supposer  pour  la  pratique 

aux  s/3  selon  les  uns,  et  selon  les  autres  à  i/s  à  comp- 
ter du  bord  intérieur  de  Taube.  Nous  le  supposerons  pour 
notre  part  à  la  moitié  »  c'est-à-dire  au  centre  de  la 
palette  si  elle  est  quadrangulaire. 

Ainsi  une  roue  ayant  4"'>s4  de  diamètre  total  et  por- 
tant des  aubes  de  o'^yôo,  n'aura  pour  diamètre  réel  entre 
leur  centre  de  pression  que  3",64-  Soit  i  l'^tAS  la  circon- 
férence développée  correspondante;  si  la  roue  donne 
4b  tours  par  minute  ou  0,7  de  tour  par  seconde,  la  vi- 
tesse que  nous  aurons  à  considérer  sera  1 1 ,4Sxei7 =8"- 

La  vitesse  effective  entrant  comme  élément  dans  le 
calcul  de  la  pression  des  aubes,  est  celle  qui  est  égale  à 
la  vitesse  des  aubes  à  leur  centre  de  pression ,  moins  h 
vitesse  qu'elles  impriment  au  bateau.  En  effet  le  bateau 
fuit  en  sens  contraire  de  la  poussée  des  aubes  ;  on  vena 
plus  loin  que  la  vitesse  des  aubes  ne  doit  pas  dépasser 
notablement  celle  du  bateau ,  mais  il  faut  cependant 
qu'elle  la  dépasse,  autremœt  les  aubes  ne  s'appuieraient 
pas  sur  la  masse  liquide. 

864.  Si  parmi  les  tableaux  du  chapitre  V  nons  cboî* 
sissoDS  quelques  bateaux  à  vapeur  réputés  par  leur  bon 
service,  voici  quel  est  leur  rapport  de  la  vitesse  du  ba- 
teau à  celle  des  roues ,  calculée  au  centre  de  pression  des 
aubes. 
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U  Ckamaiê  (da  Ham).  •  « 

Le  Franklin  (traniallantique  américain] 

Vffirandelit  (d»U8aOM) 

V Avant-'Garie  (de  la  Saône).  ...... 

Le  Pari$Uu  (de  la  Saôn»).  .•..••• 

Le  New^¥^orld(de  l'Uudson) 

Le  Chirokée  (  Iranfatlantlque).  .  .  .  •  . 
Le  Norihener  (td.  américain). ...... 
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336 
308 
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333 
300 
433 
443 
404 
484 
486 
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4S3 

446 
393 
633 
493 
729 
457 
4S2 
824 
804 
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RATTOAT. 


4,35 
4,35 
4,48 
4,36 
4,64 
4,68 
4,38 
4,50 
4,70 
4,65 


4,509 


Il  résulte  de  ce  tableau  comparatif  que  la  vitesse  des 
aubes  à  leur  centre  de  pression  dépasse  de  o,S5  à  0,70  la 
vitesse  du  bateau  ;  rarement  on  descend  au-dessous  du 
premier  nombre ,  plus  rarement  encore  on  atteint  jus- 
qu'au second. 

M.  Ewbach»  ingénieur  américain  (1),  cite  cependant 
un  steamer  transatlantique  où  ce  rapport  égale  3,65. 

Quelque  grands  bateaui  du  Rb^ne  donnent  aussi  pour 
rapport  2,06  et  même  2,57  ;  mais  ce  sont  des  exceptions 
dues  à  la  rapidité  du  courant»  du  moins  dans  le  dernier 
cas  ;  la  moyenne  1 ,5o  ci-dessus  parait  donc  convenir  aux 
circonstances  moyennes.  Les  vitesses  supérieures  ne 
s'appliqueront  qu'au  cas  où  il  est  nécessaire  de  trans- 
mettre une  très-rapide  vitesse  à  des  petites  roues  desti- 
nées à  communiquer  une  grande  puissance  de  propul- 


(1)  Voyei  le  T$ehnok>^U  de  1850. 
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sioD ,  lorsqu'on  est  gêné  pour  développer  la  surface  des 
aubes.  Soit  donc  Y  la  vitesse  du  navire  en  eau  morte , 
soit  V  la  vitesse  des  aubes  à  leur  centre  de  pression.  La 
différence  de  ces  deux  vitesses  entrant  conune  élément 
dans  le  calcul  de  la  pression  de  ces  aubes  dans  Teaa , 
sera  u  =  Y  —  v,  et  tout  devra  être  combiné  pour  que 
cette  vitesse  u  égale  Y  x  i,50|  c'est-à-dire,  en  d'autres 
termes,  pour  que-4a  vitesse  des  roues,  au  centre  de 
pression  des  aubes ,  soit  d'environ  moitié  supérieure  i 
celle  du  bateau. 

Telle  sera  la  vitesse  entrant  comme  élément  dans  le 
calcul  de  la  pression  des  aubes  ;  mais  quand  on  calculera 
leur  travail  moteur,  c'est  leur  vitesse  effectivement  déve- 
loppée au  centre  de  pression  qu'on  devra  considérer. 

866.  La  pression  dans  l'eau ,  on  l'a  vu  aux  n**  47  et 
854  9  égale  de  55  à  60  kilogrammes  par  mètre  carré  de 
surface ,  et  elle  est  proportionnelle  au  carré  de  la  vitesse 
effective.  Donc  le  travail  moteur  et  effectif  d'une  roue  à 
aubes  sera  : 

T=6oS(t«— Y)«tiy, 
d'où  on  tirera  la  surface  des  aubes  frappant  ensemble , 


S  = 


6o(u— V)'uy' 


Dans  ces  formules,  on  désigne  par  : 

T  le  traTsll  effectif  des  roues,  éralaé  en  Ulogrammètree  par  le- 

eoDde» 
s  la  sur&oe,  en  mètres  oarrte,  des  aabes  Immergées  el  tnppUÊX  o- 

semble; 
u  la  vitesse,  en  mètres,  par  seconde,  des  aabes  à  leur  eentre  de 

pression  (mottië  de  la  hanteur). 
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V  U  iite0M  dtt  toftean,  en  mètre»,  par  mooâei 
y  QD  coefficient  dont  la  valeur  yarie  de  0,80  à  0,70,  ainsi  qu'il  ya 
être  expliqué  au  n*  867. 

Exemple  ;  soit  \m  bateau  de  rivière  dout  la  vitesse  en 
eau  morte  est  V  =  5",55,  la  vitesse  des  aubes  étant 
14=  8",88,  et  leur  surface  frappante  S=  2"S4o,  En 
prenant  à  priori  le  coeflScient  y  =  o,65,  la  formule  don- 
nera : 

T=6oX2,4oX  (8,88  — 5,55)'x 8,88X0,65  =  9i45*« 

Soit  pour  les  deux  roues  i8s86  kilogrammètres  ou 
243  chevaux.  Ce  sont  à  peu  près  les  données  du  bateau 
l'Àvani-Gardê  (855). 

Réciproquement,  soit  un  bateau  dont  le  travail  résis- 
tant est  évalué  T=  1 8286  kilogrammètres  à  diviser  entre 
deux  roues  à  aubes,  dont  la  vitesse  au  centre  de  pression 
sera  u  =  8"*,88  par  seconde ,  celle  du  bateau  devant  être 
b'^^bb;  dans  le  même  temps  la  surface  des  aubes  sera  : 

^ 18286 

^~  60  X  (8,88  — 5»,55)*x  8,88x0,66  -^"''9^  ^^ 
nombre  rond ,  et  2*^,45,  c'est-à-dire  moitié  pour  cha- 
cune des  deux  roues ,  en  supposant  qu'elle  n'ait  qu'une 
aube  frappant  à  la  fois,  et  i"^,24  »  c'est-à-dire  le  quart, 
en  supposant  qu'il  y  ait  sur  chaque  roue  deux  palettes 
frappant  à  la  fois.  Dans  VAcant-^arde  on  peut  compter 
sur  chaque  roue  une  aube  et  un  tiers  ^  action ,  ce  qui 
porterait  la  surface  des  aubes  à  i"'*i,6o,  nombre  qu'on 
leur  trouve  effectivement 

866.  Eipliquons  maintenant  poiutjuoi  le  coefiicient  y 
existe  dans  la  formule.  On  a  déjà  dit  que  les  agents 
aécan^est  toujours  plus  ou  moins  imparfaits  f  n'utili- 


-ces- 
sent jamais  qu'une  fraction  de  la  puissance  motrice  que 
développe  le  moteur  et  qu'il  transmet  par  leur  entremise. 
Les  roues  à  aubes  de  bateaux  à  vapeur  gaspillent  et  ab- 
sorbent une  partie  du  travail  développée  par  Yettei  d& 
quatre  causes  principales  qui  suivent  : 

1  *  I^s  aubes  n'agissent  avec  toute  leur  efficadté  pour  la 
progression  du  navire  que  lorsqu'elles  approchent  de  la 
verticale  ;  ce  qui  n'a  lieu  que  pendant  un  instant  très- 
court. 

s""  En  sortant  de  l'eau,  elles  la  relèvent  avec  un  très- 
grand  effort ,  qui  croit  en  même  temps  que  la  vitesse  et 
leur  immersion. 

S'*  Les  roues  éprouvent  un  recul  considérable  (voyez 
n""  858)  par  la  mobilité  du  liquide  : 

4*  Les  roues  agissent  rarement  bien  dans  leurs  condi- 
tions normales  :  le  mouvement  des  vagues,  le  roulis  du 
navire»  son  inclinaison  sous  le  vent  ou  par  l'effet  d'une 
charge  mal  répartie ,  le  courant  de  la  masse  liquide ,  les 
détours  pour  suivre  en  rivière  les  sinuosités  du  chenal , 
voilà  une  partie  des  causes  qui  gênent  l'action  des  autes 
et  les  font  tantôt  plonge,  tantôt  sortir  de  l'eau. 

C'est  pour  tenir  compte  de  toutes  ces  dmmstances 
qu'on  insère  dans  la  foimule  du  n*"  866  le  coefficient  y;  sa 
valeur  exprime  la  quantité  de  travail  tiiéorique  utilisable 
et  conservée.  Les  expérimentateurs ,  notamment  Seguin 
et  Barlow,  ont  indiqué  que ,  dans  les  meilleures  circon- 
stances, le  travail  utilisé  pouvait  atteindre  jusqu'aux 
85  centièmes  du  travail  développé  par  la  machine.  Biais 
ce  rapport  peut  aussi  descendre  au-dessous  de  3o  ceo- 
tièmes,  et  il  faut  encore  supposer  un  ensemble  de  con- 
ditions satisfaisantes  pour  qu'on  puisseévaluerà  y  =o,65, 
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comme  nous  trayons  fait ,  le  cœfiBicient  de  la  formule  du 
n*  866. 

867.  Divers  systimes  ont  été  imaginés  pour  obtenir  des 
roues  à  aubes  plus  d'effet  utile.  Non-seulement  on  a  cher- 
ché à  diminuer  leur  recul  (858)  par  de  bonnes  propor- 
tions données  à  l'ensemble  des  appareils,  mais  on  s'est 
occupé  de  soulager  les  pales  de  l'eau  qu'elles  ont  tou- 
jours à  relever.  Dans  ce  but,  on  les  a  rendues  mobiles  au- 
tour d'un  axe ,  de  manière  à  présenter  le  plat  en  entrant 
dans  l'eau ,  et  à  les  effacer  en  présentant  le  bord  à  l'in- 
stant de  leur  sortie.  Ce  mouvement  s'opère  par  une  tige 
menée  par  un  excentrique  et  dirigeant  l'inclinaison. 

C'est  le  système  bien  connu  de  Cave ,  Nillus ,  Mor- 
gan et  Penn  décrit  dans  tous  les  recueils  de  machines  ma- 
rines (862).  11  faut  leur  ajouter  celui  du  baron  Seguier, 
où  l'axe ,  perpendiculaire  à  l'arbre  moteur  de  la  roue , 
fait  effacer  la  palette  suivant  un  plan  parallèle  à  l'axe  du 
navire. 

Divers  autres  systèmes  d^aubes  ont  été  employés ,  les 
unes  en  forme  de  volets  fixes  ou  mobiles ,  d'autres  in* 
clinées  de  différentes  manières.  La  plupart  de  ces  disposi- 
tions ont  présenté  des  avantages  à  côté  d'mconvénients , 
et  l'expérience  n'a  pas  encore  prononcé  sur  leur  mérite. 
Si  elles  augmentent  le  rendement  du  travail  utile ,  ce 
qui  ne  parait  pas  douteux ,  elles  offrent  par  contre  un 
surcroît  de  poids  et  de  complications  qui  fait  générale* 
ment  préférer  les  roues  à  palettes  fixes ,  malgré  leur  im- 
perfection qui  sent  l'enfance  de  l'art. 

868.  La  place  que  les  roues  occupent  sur  la  longueur 
de  la  coque  est  déterminée  par  trois  conditions  : 

1*  n  faut  que  leur  poids  ne  dérange  paa  la  portion 
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normale  de  la  coqae  dans  Teau  »  du  moiiia  pendant  la 
marche  ; 

SI*  II  faut  qu'elles  reçoivent  en  plein  Teau  sur  laqudte 
elles  prennent  leur  point  d' appui  «  qu'elles  la  rejettent 
librement  en  arrière  sans  gêner*  non  plus ,  la  marche  do 
bateau  lui-même  s 

i"  11  faut  enfin  que  la  machine  puisse  les  mouYCir  aussi 
directement  que  possible. 

D'après  ces  trois  considérations,  on  a  placé  Jes  roues 
suivant  quatre  systèmes  que  voici  ; 

Dam  h  type  ordinaire ,  deux  roues  latérales  sont  pla- 
cées, avec  la  machine  entre  elles,  en  dehors  de  la  mat- 
tresse-section  du  navire ,  et  à  un  point  de  la  longueur  qui 
dépend  d'abord  de  la  position  du  centre  de  gravité  de  la 
coque  avec  son  chargement.  Il  importe ,  en  effet»  que  le 
poids  des  roues  et  des  machines  ne  dérange  pas  la  po- 
sition normale  du  navire  sur  l'eau,  et  ne  déplace  pas  sa 
ligne  d'eau  de  régime.  La  position  des  roues  et  des  ma- 
chines dépend  en  second  lieu  de  la  convenances  des  em- 
ménagements intérieurs.  En  résumé  on  les  place  entre 
les  sj/3  et  la  1/2  de  la  longueur  à  partir  de  l'avant. 

Dans  le  type  des  porteurs,  de  M.  Gâche  (fîg.  iS} ,  il 
existe  aussi  deux  roues  latérales  avec  la  machine  entre 
deux.  Mais  ces  roues  sont  à  l'arrière  des  deux  c6tës  â*\iQe 
poupe  fme ,  quoique  suffisamment  évasée  dans  le  haut 
pour  recevoir  la  machine,  De  cette  manière ,  la  largeur 
des  roues  ne  dépasse  pas  celle  de  la  mattresse-section  du 
navire ,  et  il  peut  naviguer  dans  les  passes  étroites,  où 
les  bateaux  du  précédent  système  avec  leurs  roues  en 
saillie  ne  pourraient  entrer.  Il  existe  un  grand  nombre  de 
bateaux  de  ce  système,  notamment  sur  la  Seine. 

Le  déftiut  des  roues  en  arrière  est  de  charger  le  bateau 
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sur  la  poupe  et  de  le  faire  relever  par  ravant.  Aussi 
ce  système  ne  peut-il  convenir  qu'aux  bateaux  où  le  chaf- 
genient  d'un  poids  suffisant  de  marchandises  peut  per- 
fnetti*e  en  tout  temps  de  ramener  le  navire  à  sa  ligne 
d'eau  normale,  à*  moins  qu'on  ne  l'y  maintienne  par  la 
chaudière  mise ,  en  contre-poids  des  roues  et  machines , 
sur  l'avant. 

869.  Quatre  roues  laiéraleê  ont  été  essayées  à  diverses 
reprises ,  notamment  sur  la  Seine ,  dans  deux  bateaux 
à  vapeur  i  l'un  d'eux,  nommé  YAvenir^  et  construit 
en  1 838 ,  par  Galy-Gazalat,  avait  deux  larges  roues  à  la 
maîtresse-section  de  la  coque ,  vers  le  premier  quart  de 
la  longueur  à  partir  de  l'avant.  La  coque  étidt,  à  partir 
de  ce  point ,  très*effilée  vers  Panière ,  et  les  deux  autres 
roues,  plus  étroites  et  en  retraite,  relâUvement  aux  au« 
très,  étaient  à  peu  près  aux  S/5  de  la  longueur  ;  l'insaiB- 
sance  de  la  chaudière  et  le  manque  de  ressources  pécu- 
niaires firent  cesser  les  expériences.  Ce  magnifique  bateau 
A  été  dépecé  depuis  sans  qu'on  ait  pu  avoir  le  dernier 

mot  sur  le  système. 

L'autre  bateau,  nommé  la  Perséviranee ,  était  venu  de 
la  Loire  et  navigua  sur  la  Seine  pendant  quelque  temps 
entre  le  Pec  et  Rouen ,  vers  1 84o.  Les  deux  roues  princi- 
pales étaient  au  premier  quart  de  la  longueur,  les  au- 
tres étalent  à  l'arrière  et  en  retraite ,  à  peu  près  comme 
dans  les  porteurs.  Le  bateau  marchait  très-vite ,  mais  la 
mauvaise  construction  des  machines  leur  fit  éprouver  à 
chaque  instant  des  avaries  ;  jamais  il  n'a  pu  avoir  une 
semaine  de  service  régulier,  et  quoique  son  emménage- 
ment eût  pu  servir  de  modèle ,  il  fut  délaissé  des  rive- 
rains. 

870.  Les  mofioroues  sont  le  quatrième  système  de 
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bateaux  à  aubes  ;  ils  sont  ainsi  nommés ,  parce  qu'ib 
n'ont  qu'une  seule  roue  en  arrière  ou  au  centre ,  au  lieu 
des  deux  roues  latérales  du  précédent  système.  Les  pre- 
miers steamers  de  Fui  ton  avaient  une  roue  unique  à 
Tarrière^  que  la  machine  manœuvrsdt  à  distance  avec 
des  engrenages  et  arbres  de  transmission.  Leurs  avaries 
fréquentes  fit  reporter  les  roues  sur  le  côté  avec  la  ma- 
chine entre  deux  agissant  directement  sur  elles*  Depuis 
quelques  années ,  on  construit  pour  la  navigation  sar  les 
canaux  «  des  bateaux  où  la  roue  unique  R  (fig.  19),  agis- 
sant dans  une  cavité  ménagée  au  milieu  d'une  poupe 
presque  prismatique  »  est  commandée  en  dehors  des  deux 
côtés  par  les  machines  mm. 

Dans  ce  système  de  monoroue  en  arrière,  le  bateau  a, 
comme  le  deuxième  type  ci-dessus  »  l'inconvénient  d'être 
trop  chargé  sur  la  poupe,  et  de  relever  de  l'avant  quand 
il  est  vide  (n^SGg). 

Dans  le  type  dit  des  bateaux-jumeaux  (fig.  90),  k 
roue  unique  R  est  entre  deux  coques  étroites  on,  66, 
réunies  par  un  pont  commun  sur  lequel  s'élève  une  vaste 
dunette  renfermant  les  chambres  des  voyageurs  et  Ai 
chambre  des  machinés.  Celles-ci  mm^  comme  dans  les 
monoroues ,  agissent  latéralement  aux  deux  extrémités 
de  l'arbre  porte-roue.  Ces  bateaux-jumeaui  existent 
en  grand  nombre,  dit-on,  sur  les  fleuves  d' Amérique. 
Il  en  a  été  construit  plusieurs  &a  France  par  Gavé  et 
Nillus;  trois  d'entre -eux  font  encore  leur  service  à 
Rouen  ;  leur  défaut  est  d'avoir  un  grand  tirant  d'eau ,  à 
cause  du  déplacement  très-réduit  des  deux  étroites  co- 
ques ,  entre  lesquelles  se  trouve  la  roue.  Leur  avantage 
est  d'offrir  de  très*vastes  emménagements  et  de  pouvoir 
recevoir  un  grand  nombre  de  voyageurs.  Dans  ces  bateaux 
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comme  dans  le  type  du  n*"  86g,  la  macbme  et  les  propul- 
seurs sont  installés  de  manière  à  ne  pas  incliner  le  navire. 

Msds  ce  qui  est  très-important  est  que  toute  la  partie 
des  deux  coques  jumelles ,  qui  s'étend  au  delà  de  la  roue 
et  forme  le  canal  où  s'écoule  l'eau  en  arrière ,  soit  évidée 
de  manière  à  augmenter  de  section  et  faciliter  l'écoule- 
ment du  liquide. 

871 .  n  nous  reste  à  examiner  quelles  sont  les  meilleures 
proportions  indiquées  par  l'expérience  pour  les  vitesse , 
surface ,  nombre  et  immersion  d'aubes ,  ainsi  que  pour 
le  diamètre  des  roues. 

La  surface  des  aubes  dépend  de  la  vitesse  qui  leur 
est  imprimée ,  et  la  règle  est  que  celle-ci  doit  être  ,  au 
centre  de  pression  »  de  un  quart  à  la  moitié  supérieure  à 
celle  du  navire.  D'après  cela,  on  calculera  la  surface  par 
la  deuxième  formule  du  n""  866. 

On  verra  qu'en  principe  chaque  roue  ne  devrait  avoir 
qu'une  seule  aube  frappant  et  trempant  en  plein.  Cela 
est  possible  dans  les  petits  bateaux;  mais  dans  les 
grands  steamers  transatlantiques ,  les  constructeurs  ont 
été  forcés  de  faire  agir  simultanément  quelquefois  au 
delà  de  huit  aubes  sur  chaque  roue  ;  elles  se  contrarient 
mutuellement,  et  c'est  alors  le  cas  d'affaiblir  la  valeur  du 
coefficient  y  dans  les  formules  du  n""  866.  Si  l'on  avait 
été  forcé  de  ne  faire  frapper  qu'une  ou  deux  aubes 
comme  sur  les  petits  bateaux ,  on  aurait  été  amené  à  leur 
donner  des  dimensions  monstrueuses*  Or  si  les  trop  pe- 
tites aubes  ont  besoin  d'être  trop  accélérées ,  de  trop 
grandes  aubes  rendent  les  roues  très-lourdes  et  très- 
volumineuses. 

La  largeur  des  aubes  est  en  outre  limitée  par  Fou- 
verture  des  passes,  des  ponts  et  des  écluses  à  franchir. 
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Qnant  à  leur  hauteur  elles  ne  doivent,  d'abord,  j«* 
mais  descendre  plus  bas  que  la  carène.  Hais  ce  qui  im- 
porte essentiellement  aussi ,  c'est  que  la  vitesse  du  bord 
intérieur  des  aul)es  dépasse  un  peu,  mais  un  peu  seule- 
ment ,  la  vitesse  du  bateau ,  sinon  elles  retardent  sa 
marche  et  jouent ,  pour  ainsi  dire,  le  rôle  d'un  frein. 

Voici  pour  quelques  bateaux  à  vapeur  le  rapport  de  la 
vitesse  du  bateau  au  bord  Intérieur  des  aubes  des  roues  : 


DÉSIGNATION  DES  BATEAUX. 


Le  Chamois  du  Havre 

le  Fra9kUn ,  tranistUallqao  amiricaln.  .  .  . 

rHkrondelXe  de  U  Saône.  ...,.• 

VJvant-G^rde  de  la  8aône 

lie  Parisien  de  U  SaOoe,  •  .  .  ,  t  «  .  *  «  .  « 

LeNew^^orldf  le  plus  grand  et  le  plas  rapide 

iMieiu  de  liTÎ^  ep  Apiéilque ,  .  . 


îF^Hsar 


TfTKSSE 


ii^ànotT. 


dabalera.  dtfrooe» 


dtf  rooe».) 


336 
308 
963 
833 

300 

439 


367 
878 
336 
438 

394 

684 


1,09 
1.30 
4,57 


*^ 


m^m 


Le  premier  et  le  dernier  rapport  sont  les  limites  ex- 
trêmes; la  moyenne  des  quatre  autres  donne  pour 
moyenne  i,a5,  ce  qui  signifie  que  la  vitesse  da  bord 
intérieur  des  aubes  dépasse  d'un  quart  celle  du  ba- 
teau. C'est  ce  qu'on  fait  communément.  Murray  Yunlte 
même  ce  rapport  à  o,9o.  D'autres,  se  rapprochant  encore 
plus  du  constructeur  du  Chamois^  le  font  descendre  jus- 
qu'à 0,12. 

Si  msdntenant  on  résume  les  tableaux  O,  Q,  S  du  cha- 
pitre V,  on  voit  que  les  plus  grandes  aubes  ne  dépassent 
pas  4  mètres  de  large  et  o",8o  de  hauteur.  Au  delà  elles 
sont  impraticables. 

87S.  La  formé  ordinaire  des  aubes  est  celle  d'un  p&- 
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rallélograimne  rectangle  ayant  en  longueur  environ  six 
fois  leur  largeur. 

Cette  forme  a  été  étudiée  à  Nei^-York  par  M.  Ewbaeh, 
dont  les  remarquables  mémoires  sont  insérés  et  traduits 
dans  le  Technologûte  de  i85o  (revue  française  des  arts  et 
de  l'industrie).  Vingt  formes  ont  été  essayées  à  surface 
et  immersion  égales.  La  seule  forme  reconnue  éminem* 
ment  favorable  à  la  vitesse  a  été  celle  d'un  triangle  ayant 
sa  base  à  l'extrémité  du  rayon ,  et  son  sommet  tourné 
vers  le  centre.  L'auteur  du  mémoire  ajoute  que  &eii 
là ,  en  effet ,  le  type  que  la  nature  nous  offre  dans  le 
pied  ou  rame  des  oiseaux  palmipèdes. 

M.  Ewbach  attache  en  outre  beaucoup  d'importance  à 
ce  que  les  aubes,  au  lieu  d'épaisses  voliges,  soient  de 
simples  feuilles  de  tôle  amincies  tout  autour»  déplaçant 
par  elles-mêmes  peu  d'eau,  et  enduites  de  substance  em- 
pêchant l'eau  d'adhérer  sur  elle.  Nul  doute  que  l'adhé- 
rence du  liquide  sur  la  palette  ne  contribue  beaucoup  à 
cette  résistance  qu'elle  éprouve  en  se  relevant  et  qui 
absorbe  beaucoup  de  travail  utile  (867).  La  nature  nous 
offre  encore  dans  les  oiseaux  et  les  poissons  on  frap- 
pant exemple  du  soin  que  nous  devrions  prendre  à  faire 
glisser  sur  nos  propulseurs  et  navires ,  sans  y  adhérer, 
les  molécules  liquides.  Un  des  plus  éminents  ingénieurs 
anglais ,  M.  Rcnnie ,  était  déjà  arrivé  à  la  même  conclu- 
sion que  M.  Ewbach.  (Voyez  Technologisle,  1"  année, 
page  «70.) 

H.  Gavé  a  essayé  dans  le  même  but  sur  les  aubes  et 
la  carène  un  mastic  de  stéarine  et  d'huile  ;  mais  les 
coquillages  et  les  herbes ,  en  y  adhérant ,  ont  démontré 
de  suite  l'impossibilité  pratique  d'arriver  à  un  résultat. 
Quant  aux  aubes,  on  pourrait  essayer  de  les  recouvrir  de 
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feuilles  de  laiton  ou  une ,  aqalogues  à  celles  qa*on  em- 
ploie pour  doubler  la  carène  «  afin  de  les  rendre  phis 
aptes  à  glisser  dans  l'eau. 

873.  Let  auhe$  «oni  ordinairtmtni  fixées  autour  de  la 
roue  de  manière  à  fiupper  l'eau  à  plat.  H.  Gavé  et 
quelques  constructeurs  les  placent  de  biais,  de  maniërei 
ce  qu'elles  trempent  peu  à  peu  dans  l'eau ,  et  que  Tuoe 
commence  à  y  pénétrer  dès  que  l'autre  est  prête  à  Ta- 
bandonner.  Par  cette  disposition,  le  dapotemeot  des 
roues  est  moins  fort,  ainsi  que  les  secousses  qui  en  ré- 
sultmt  ;  Feipérience  a  d'ailleurs  prouvé  que  leur  effet 
utile  n'était  pas  diminué ,  à  égalité  de  surface  projetée. 

Dans  cette  disposition  elles  ont  encore  pour  effet  de  ne 
pas  renvoyer  l'eau  contre  la  coque  ;  or  tout  ce  qui  peut 
gêner  l'écoulement  de  cette  eau  en  arrière  et  déliTrer 
la  coque  des  flots  soulevés  par  les  roues ,  ne  saurait  être 
évité  avec  trop  de  soin. 

M.  Galy-Cazalat  a  fait  sur  les  aubes  des  expériences  en 
petit  qui  ont  donné  les  résultats  suivants  :  des  roues  oot 
été  installées  de  diverses  manières  sur  les  flancs  d*aii 
petit  bateau  ayant  i"",?»  de  long  et  s8  centimètres  de 
large ,  mues  par  un  mécanisme  à  ressort.  L'espace  à  par- 
courir autour  d'un  bassin  circulaire  était  i  i*,5o  : 
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9B 


ROUES. 


duvéthb 

rooes 
•aMDtre 

d« 
.  presflon. 


Roues  i  8  âobes,  dont  unevcr-  \      n. 
ticale  trempante,  les  deux  >     0,144 
TOisioes  aflDeurani  l'eau. .  .  ) 

I 
Rouas  i  40  aobet,  dont  detii\ 

trempantes,  les  deoz  roisi-  [     0,490 

Ms  affleHraot  Feaa ) 

I 
Roaes  i  5  anbes,  dont  uBe\ 

trempante  et  les  deux  Toi-{     0,490 

flines  affleurant  Teau.  .  .  .  / 

^_„  I 


AIRS 
dM 

•obet. 


mq. 
0,004 


0,009 


0»00S 


HODES 

éliilffaéM 

ou 

lappnieMaf 

de 

la  coque. 


Rapprochées. 
Éloignées. .  . 


Rapprochées. 
Éloignées. .  . 


Rapprochées. 
Étolfloées. . . 


TB1IP8 

de 
pereoan 

en 
■eeoode. 


40,0 
4f,0 


56,0 
55,5 


6t,0 
53,0 


11  résulte  de  ces  expériences  que  : 

1*  Les  grandes  roues  ont  donné  moins  de  vitesse. 
Est-ce  à  la  hauteur  ou  à  l'aire  des  aubes  qu'il  faut  l'at- 
tribuer? C'est  ce  que  l'auteur  n'a  pas  eu  le  temps  d'étu- 
dier. 

s*"  Les  roues  rendent  plus  d'effet  utile  avec  une  seule 
aube  trempante ,  les  deux  voisines  touchant  seulement 
l'eau. 

3"*  Les  aubes  éloignées  de  la  carène  ont  donné  moins  de 
vitesse.  Ce  résultat ,  dit  M.  Galy.»  contraire  à  celui  que 
j'attendais,  tient  au  mouvement  circulatoire  du  bateau, 
(juand  ce  dernier  se  meut  en  ligne  droite ,  l'effet  produit 
par  les  aubes  est  plus  grand  lorsqu'elles  sont  convenable- 
ment éloignées  pour  dioûnuer  le  frottement. 

Le  seul  fait  qui  soit  donc  demeuré  constant ,  d'après 
les  expériences  qui  précèdent,  est  qu'il  faut,  autant  que 
possible ,  ne  faire  agir  en  plein  qu'une  seule  aube ,  les 
deux  voisines  effleurant  Teau  ;  l'une  pour  y  entrer,  l'autre 
pour  sortir.  Mais ,  nous  l'avons  déjà  dit ,  ce  système ,  ra- 
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tionnel  tant  qu'on  peut  donner  à  Taobe  troniM&te  de 
chaque  roue  une  surface  non  exagérée ,  est  tout  à  fait  im- 
possible dans  les  grands  bâtiments,  qui  ont  besoin  parfob 
de  plus  de  90  mètres  de  surface  d'aubes  frappantes. 
Les  expériences  de  M.  Galy  prouvent  que  le  propulseur 
est  alors  dans  de  moins  bonnes  conditions.  Hais  c'est  nœ 
nécessité  qu'il  faut  subir. 

874.  Le  nombre  dé$  aubeê  autour  de  la  roue  est  tiétar- 
miné  par  cette  considération ,  qu'elles  diÂveot  ètte  aasez 
éloignées,  afin  que  chacune  exerce  distinctemeat  aa 
poussée  sur  l'eau  (Voyez  871). 

Si  elles  sont  trop  rapprochées,  le  liquide»  ébranle  par 
l'aube  précédente,  fuit  derrière  Taube  qui  arrive,  et  elle 
frappe  dans  le  vide. 

Si  les  aubes  sont  au  contraire  trop  Soignées,  le  ^0- 
pulseur  perd  du 'temps,  et  chaque  palette,  en  arrivant 
sur  l'eau ,  produit  une  secousse  qui  se  transmet  à  tout  le 
navire. 

La  distance  des  aubes  dépasse  rarement  o*",90,  et  die 
ne  descend  guère  au-dessous  de  0^,70. 

875.  LHmmersion  des  aubes,  c'est-ànlire  la  gnantîté 
dont  leur  bord  intérieur  est  caché  sous  l'eau  est  fort  im- 
portante. Si  les  aubes  se  contentaient  de  raser  la  masse 
liquide ,  elles  ne  produiraient  aucune  percussion ,  et  par 
suite  aucun  travail  utile  pour  la  progression  du  navire.  Si, 
au  contraire ,  elles  sont  trop  immergées ,  elles  ràèveot 
inutilement  l'eau  pour  sortir  après  leur  action. 

L'immersion  des  aubes  est  très^variable  par  suite  : 
i^"  du  chargement  qui,  variant  lui-même,  fait  enfenoer 
plus  ou  moins  la  coque  ;  a"  du  mouvement  du  navire  qui, 
surtout  en  mer,  plonge  inégalement  des  deux  côtés  ;  il 
arrive  même  dans  les  gros  temps  que,  tandis  qu'une  roue 
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sort  de  la  masse  liquide  sous  raction  du  roulis ,  Tautre 
s'immerge  entièrement  jusqu'à  l'axe;  ni  Tunè  ni  l'autre 
ne  fonctionnent  alors  utilement.  C'est  là  même  le  grand 
vice  de  ce  propulseur. 

Sur  les  rivières ,  l'immersion  varie  particulièrement 
pour  les  roues  des  légers  et  étnnts  bateaux  à  voyageurs , 
lorsque  ceux-ci  s'accumulent  sur  un  des  côtés  du  pont  ; 
o&  voit  souvent  alors  une  roue  sortir  de  l'eau ,  au  moins 
partiellement,  l'autre  étant  alors  fortement  immergée.  Le 
«liage  est  par  suite  en  souffrance. 

En  résumé  «  le  constructeur  ne  peut  donner  aux  roues 
qu'une  immersion  calculée  pour  une  charge  moyenne ,  et 
qui  puisse  être  réduite  ou  dépassée  de  certaine  quantité 
sans  trop  nuire  au  sillage.  Ordinairement ,  les  aubes  ne 
trempent  que  partiellement  quand  le  navire  est  vide , 
et  elles  sont  immergées  de  i  décimètre  sous  charge 
moyenne. 

D'après  IL  Murray,  voici  la  quantité  dont  il  faudrait 
immei^er  le  bord  intérieur  des  aubes  pour  différents 
navires  :  * 

Poar  les  gnnds  naTires  en  mer,  de 0*»86  A  0*,42 

Pour  petite  bâUmente  en  meft  de.  ....  .    0*;24  A  0«,36 

Poar  biteaax  de  rivière 0*,a2  A  0",04 

Ces  nombres  s'appliquent  probablement ,  dans  la  pen- 
sée de  l'auteur,  au  cas  des  bâtiments  en  ordre  de  marche 
sous  charge  moyenne  ;  mais  alors  ceux  qui  concernent 
les  bateaux  de  .rivière  nous  paraissent  faibles. 

ht  diamiire  des  roues  dépend  avant  tout  de  la  vitesse  à 
imprimer  aux  aubes ,  eu  égard  à  la  vitesse  delà  machine. 
Plus  grand  sera  le  nombre  de  rotations ,  plus  faible  sera 
le  diamètre  des  roues ,  et  réciproquement. 


I 


Le  diamètre  des  roaes  dépend  encore  dç  la  haoteor  de 
bordée  du  navire.  Mais  s'il  faut  élever  leur  axe  de  ma- 
nière à  ce  qu'il  ne  gène  pas  la  circulation  du  mécanicien 
autour  des  machines ,  dans  la  chambre ,  il  faut  ea  même 
tempe  se  garder  de  l'élever  au-dessus  du  pont  d'mae  ma- 
nière gênante  et  capable  d'entraver  sur  les  rivières  la 
passe  des  ponts. 

On  voit  par  les  tableaux  0,  Q,  S  du  chap.  V  que  le 
diamètre  des  roues  atteint  au  deU  de  lo  mètres  daos  les 
grands  bâtiments  transatlantiques.  S'il  est  très-grand 
aussi  dans  les  forts  bateaux  des  fleuves  améncûns ,  il  ne 
dépasse  guère  6  mètres  dans,  les  autres  cas* 

Plusieurs  bateaux ,  à  la  vérité  de  petite  bordée  et  faible 
force»  se  font  rouarquer  par  le  petite  diamètre  de  leur 
roue,  lesquels  sont  alors  animés  d'un  rapide  mouvement 
de  rotation  (865).  Ce  système  a  toujours  semblé  favo* 
rable  au  sillage.  Il  présente,  en  effet,  deux  avantages  ; 
1*  il  réduit  beaucoup  le  poids  des  roues,  et  il  les  rend 
mdns  encombrantes  ;  a"*  en  faisant  l'épure  de  deux  roues, 
Tune  à  grand,  l'autre  à  petit  diamètre,  on  voit  que 
celle-ci  sort  plus  rapidement  de  la  masse  liquide  en  re- 
levant moins  d'eau. 

Le  fkombre  de  tours  que  doivent  donner  les  roues  pour 
que  les  aubes  aient  la  vitesse  voulue  s' obtient  eu  divisant 
cette  vitesse  des  aubes  par  la  drccmfièreooe  dèvcloppëe 
des  roues. 

m 

Ainsi,  soit  8  mètres  par  seconde  la  vitesse  que  doi- 
vent prendre  les  aubes  d'une  roue  dont  le  diamètre  entre 
les  centres  de  pression  (864)  est  D  =  5"',64.  Le  nombre 
de  tours  n  que  devra  hii  imprimer  la  machine  sera  : 
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soit  4^  tours  par  minute. 

877.  Linitallation  des  roues  et  de  l'arbre  mû  par  la 
machine,  sur  lequel  elles  sont  montées,  se  lie  à  l'instal- 
lation même  de  la  machine;  il  en  sera  parlé  plus  loin 
(954)*  A  ce  qui  vient  d'être  dit  sur  les  aubes 'autour  de 
la  roue ,  il  reste  à  ajouter  quelques  observations  relatives 
à  leur  pose  et  aux  tambours  sous  lesquels  elles  jouent  : 

i""  Les  aubes  trempantes  des  deux  roues  latérales  doi- 
vent frapper  ensemble  le  liquide,  sinon  chaque  aube 
frappant  seule  tend  à  faire  tourner  le  navire  ;  ce  qui  en- 
gendre des  secousses  et  fatigue  les  paliers  de  l'arbre. 

2"*  Les  aubes  ne  doivent  pas  être  fixées  à  demeure  par 
des  rivures ,  mais  leur  attache  doit  être  à  boulons  sus- 
ceptibles de  se  démonter,  afin  qu'on  puisse  les  enlever 
et  les  remplacer  si  elles  sont  cassées. 

Les  tambours  qui  recouvrent  les  roues  et  empêchent  la 
projection  de  l'eau  sur  le  pont  demandent  plusieurs 
précautions  importantes  dans  leur  installation. 

1*  Il  faut  qu'ils  soient  très-solides  ^  car  le  capitaine  et 
les  hommes  d'équipage  ont  souvent  besoin  de  s'y  tenir; 
en  mer,  les  vagues  déferlent  sur  eux  et  pourraient  les  en- 
lever; en  rivière  ils  heurtent  assez  souvent  contre  les 
quais  et  les  ponts. 

3*  Il  faut  que  les  tambours  soient  étanches^  c'est-à- 
dire  qu'ils  n'offrent  aucun  interstice  donnant  passage  à 
Teau  sur  le  pont  ;  donc ,  s'ils  sont  en  bois,  que  les  douves 
dont  ils  se  composent  soient  assemblées  à  languettes  et 
rainures;  s'ils  sont  «n  tôle,  que  celle-ci  soit  assemblée, 
u.  81 
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rivée  et  matée  avec  le  soin  qu'on  apporte  aux  chandières, 
et  que  la  déformation  ou  le  gondolement  soient  prévenus 
par  des  cornières  ou  armatures  convenables. 
3*  La  réduction  de  poids  des  tamboun,  taUilt  que  le 

permet  cependant  la  solidité ,  et  V égalité  de  poids  des 
tambours  latéraux ,  sont  encore  des  points  essentiels  sur 
lesquels  i}  n'est  pas  besoin  ^  sans  doute ,  de  nous  ar- 
rêter. 

4"  Les  tambours  doivent  être  largement  évasés  en  ar- 
rière  pour  ne  pas  arrêter  Feau  rejetée  par  les  aubes  ;  on 
ne  saurait  croire  à  quel  point  la  marche  du  bateau  est 
gênée  quand  le  départ  de  l'eau  n'a  pas  toute  sa  liberté. 

5*  Pour  amoindrir  la  résistance  du  vent  sur  les  tam- 
bours y  qui  offrent  une  saillie  presque  égale  à  la  secUon 
du  navire,  il  importe  de  les  munir  en  avant  de  cabines 
angulaires  j  dont  l'intérieur  est  facilement  utilisé  pour 
le  service  du  navire  dans  son  emménagement. 

6*  Il  est  ordonné  pour  les  bateaux  de  rivière  de  munir 
le  bas  des  tambours  d'une  sorte  de  cage  dite  de  défense^ 
pour  empêcher  les  battelets  d'embarcation  de  s'engager 
dans  les  roues  ;  les  deux  montants  de  cette  cage,  qui  desh 
cendent  des  angles  de  chaque  tambour,  sont  en  outre 
munis  de  tampons  ou  galets  en  saillie ,  jiour  empêcher 
le  tambour  de"  heurter  dans  les  écluses  et  sous  les  ]^nts 
où  il  n'existe  parfois  que  juste  la  passe. 

7*  Chaque  tambour  doit  être  muni  d'une  porte  ou- 
vrant sur  le  pont ,  fermant  hermétiquement  en  marche , 
et  destinée  à  donner  accès  au  mécanicieq  d^s  Tintérieur 
de  la  roue  lorsqu'il  faut  la  visiter. 


-^  iS3^ 


S  U.  -  Hélices  (1), 

878.  L'histoire  de  rinvention  das  bélices  a  été  trèsi- 
souvept  éente.  La  plupart  des  ouvrages  qui  traitent  de 
ce  propulseur  eommencent  par  uu  lopg  historique  «  dont 
pous  ne  ferons  qae  résumer  les  faits  principaui,  ren*- 
yoyant,  pour  plus  de  développement,  p.u  Traiié  de$  hitica 
du  capitaine  Parb  (Introduction  de  Bourne)* 

L'hélice,  ^ployée  à  divers  usages  domestiques  ou  in^ 
dnstriels  compe  organe  mécanique  i  parait  avoir  été 
connue  mfime  dans  l'antiquité.  Mais  ce  n'est  qu'^  i75t 
qu'elle  e^t  pour  la  première  fois  proposée  pour  la  pra-r 
pulsion  des  navires  par  Bernouilli.  Son  projet  d'hélices 
latérales  et  plongées,  en  forme  d'ailes^  de  moulin  à 
vent ,  reçut  un  prix  de  l'Académie  française.  Depuis , 
yne  multitude  d'inventeurs  eurent  la  même  idée.  MM.  Par 
ris  ^t  Boume  énumèrent  laS  propositions  principales 
faites  jusqu'en  |85|,  rien  qu'en  France,  en  Angle- 
terre et  en  Amérique  »  dont  ^  eurent  lieu  de  l'année 
1 800  à  l'année  1  84<e>» 

Ce  qu'il  importe  d^  rechercher,  c'est  À  qui  revint  la 
première  appltca^ton  réussie  de  l'hélice  aux  bateaux  à 


(1)  De  nambreux  traités  et  mémoires  existent  sur  TappUcation  des 
délices  à  la  navigation;  yoyex  le  Mémoire  de  Léon-Duparc,  Annales 
maritmêt,  1843$  Recueil  ée$  machines,  par  Armengaud,  23;  Mémoire 
SUT  Us  propulseurs,  par  le  capitaine  Labrousse  ;  Traité  des  propulseurs^ 
de  Gallovay,  traduit  par  Labrousse;  Mémoire  sur  la  navigation  cum 
États-Unis^  par  Marestier  ;  Trealiss  on  the  screw  propelUr,  par  Beurne; 
id.,  par  Tredgotdt  nouTeile  édition;  Budimentary  treatise  on  the  mofine 
0ngine,  par  R.  Murray;  Mémoire  de  MM.  Moll  et  Boargois;  Traité  de 
fhéUee  prvfukivêy  par  U  aspltaino  Paris. 


vapeur.  Or,  d'après  M.  Marestier,  les  bateaux  à  bélîce 
existaient  en  Amérique  dès  i824'  Mais  déjà,  en  i8s3,  le 
capitaine  Dêlisle  avait ,  par  un  mémoire  au  ministre  de 
la  marine  en  France ,  proposé  et  décrit  Thélice  à  filet 
évidé  dite  hélice-Ericson. 

En  i84o,  M.  Sauvage,  constructeur  de  navires  à  Bou- 
logne, propose  &  son  tour  au  ministre  l'hélice  à  filet  plein, 
dite  en  Angleterre  hèlice-Smith.  D'après  M.  Dupîn  (Revue 
de  l'eocposUion  de  Londres  de  i85i,  t.  III),  Smitb,  qui 
était  simple  fermier  à  Midlessex ,  aurait  devancé  de  quatre 
ans  le  projet  de  M.  Sauvage ,  et  les  expériences  avaient 
déjà  eu  lieu  en  grand  sur  la  Tamise  et  le  canal  de 
Paddington,  quand  •les  essais  du  Rallier  eurent  lien 
en  i84â  (^9^)*  ^^  Q^^  ^st  certain ,  c'est  que  les  Anglais 
regardent  Smith  comme  le  premier  auteur  de  l'applica- 
tion des  hélices  à  la  navigation ,  et  qu'une  récompense 
nationale  lui  fut  décernée  à  ce  titre.  Ce  qu'on  ne  saurait 
en  tout  cas  contester,  c'est  que  les  projets  BemouiDi  et 
Delisle  ont  devancé  tous  les  autres  ;  mais  Smith  et  Ren- 
nie  ont  les  premiers ,  en  Europe ,  construit  un  navire  à 
hélice  ayant  réussi^  ayant  poursuivi  ses  expériences  avec 
suite.  Ces  expériences  ont  été  évidemment  le  point  de 
départ  des  innovations  qui  ont  eu  lieu  dans  la  navigation 
avec  l'adoption  des  propulseurs  hélicoïdaux. 

Le  premier  vapeur  à  hélice  construit  en  France,  le  fat 
par  Normand  (du  Havre),  La  machine,  de  120  chevaux, 
a  été  fournie  par  Barnes  (de  Londres) ,  et  l'hélice  défini- 
tive par  Nillus  (du  Havre) .  Ce  bâtiment ,  qui  se  nommadt 
alors  le  A^apo/<^on  (aujourd'hui  le  Corse)  ^  ne  doit  pas 
être  confondu  avec  le  vaisseau  de  MM.  MoU  et  Du- 
puy-de-Lôme ,  qui  porte  le  même  nom ,  fut  construit  en 
1848,  et  fera  époque  dans  l'histoire  de  la  navigation 


^ 
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par  sa  puissance  et  la  réumon  de  ses  qualités  nautiques. 

Le  premier  navire  à  hélice  muni  d'une  macliine  à 
action  directe  installée  tout  entière  sous  la  ligne  de  flot- 
taison, est  la  corvette  de  220  chevaux ,  le  Chapial ,  qui 
fut  construite  à  Asniëres,  près  Paris  «  en  i845,  d'après 
un  projet  arrêté  et  soumis  au  ministre  en  i843  par 
M.  Gavé  et  le  capitaine  Labrousse. 

A  cette  même  époque,  le  propulseur  héliçoïde  est 
entré  dans  le  domaine  de  la  science.  Nous  relaterpns  les 
diverses  expériences  qui  ont  eu  lieu  en  France  et  Angle- 
terre (893).  Mais  nous  devons  mentionner  les  traités 
écrits  de  Gailovay.et  Labrousse,  les  deux  premiers  qui 
aient  paru;  puis  ceux  de  Boume  et  de  Paris  en  i853 
et  1 855  ;  enfin ,  les  expériences  et  mémoires  de  MM.  MoU 
et  Bourgois  en  1 845. 

879.  Considéré  dans  son  principe^  l'hélice,  réduite  à 
sa  plus  ^mple  expression  et  telle  qu'elle  était  dans  l'ori- 
gine ,  est  une  vis  à  un  ou  plusieurs  filets ,  qui  tourne 
dans  l'eau  comme  un  boulon  dans  un  écrou  fixe,  où  il  est 
forcé  d'avancer  en  chassant  les  corps  qui  résistent  à  son 
mouvement  de  progression.  L'eau,  sans  doute,  se  ca- 
ractérise par  la  grande  mobilité  de  ses  molécules  ;  mais 
l'exemple  des  roues  à  aubes  nous  a  déjà  prouvé  qu'en 
la  frappant  avec  une  vitesse  suffisante,  une  palette  y 
trouvait  un  point  d'appui  comme  contre  un  corps  sojide  ; 
et ,  par  conséquent,  si  on  fait  rapidement  tourner  l'hé- 
lice en  question ,  son  filet  ou  spire  trouvera  dans  l'eau 
un  point  d'appui ,  incomplet  sans  doute ,  mais  suffisant 
pour  avancer  comme  la  vis  dans  son  écrou  fixe. 

Ainsi  que  nous  venons  de  le  dire ,  les  premières  hé- 
lices étaient  une  vis  parfaite ,  d'abord  à  plusieurs  filets , 
puis  ensuite  à  un  seul  filet;  mais  Texpérience  et  le  calcul 
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de^  ingénieurs  fit  découvrir  qu'en  brisant  certaines  par- 
ties de  ce  filet ,  particulièrement  vers  son  centre  de  n>- 
tation ,  l'eau  s'en  dégageait  avec  moins  d'effort ,  et  qu'il 
en  résultait  une  bien  plus  grande  Utilisation  de  la  force 
motrice  pour  la  marché  dtt  navire.  On  est  ainsi  arrivé 
peu  à  peu  à  faire  des  hélices  qui  ne  ressemblent  plus 
à  leur  forme  originaire  de  vis,  et  qui  rappellent  beau- 
coup mieut  celles  des  ailes  de  tnoulin  à  vent  Dana 
celles-ci ,  le  fluide  en  mouvement  fait  mouvoir  les  ailes 
qui  résistent;  l'hélice  d'un  navire ,  au  contraire,  agît  sur 
le  fluide  relativettient  en  repos. 

880.  Ainsi  rhêlice ,  telle  qu'elle  est  employée  tfbiour- 
d'hui  à  la  propulsion  des  Uavireâ,  consiste  en  deux  ou 
plusieurs  êdles  à  surface  hélicoïdale,  assemblées  autour 
d'un  axe  horizontal  et  tournant  dails  l'eau  avec  un 
toouvenient  rapide, 

n  y  a  des  hélices  à  deux  braâ  ôppbséà  :  C'est  le  sys- 
tème préféré  en  Angleterre.  On  porte  en  l^rance  le 
nombre  des  bras  Jusqu'à  six  et  au  delà. 

Lorsque  l'hélice  est  installée  dans  un  cadre  dont  l'é- 
tâmbot  qui  porte  le  gouvernail  est  un  des  montants,  les 
constructeurs  français,  et  notamment  M.  Cave,  donnent 
ordinairetnent  au  propulseur  Un  nombre  d'ailes  Impair, 
afin  qu'il  n'y  en  kit  jamais  qu'une  èeule  cachée  derrifete 
l'étambot.  On  comprend  en  effet  que  celuî-cl,  ayant  dans 
les  grands  liavlres  jusqu'à  i  mètre  de  largeur,  lUasquê 
tout  à  fait  Taîlé  d'hélice  qui  passe  derrière  lui;  non- 
seulement  elle  est  alors  sans  effet  pour  la  propulsion  du 
navire,  maïs  il  en  résulte  une  secousse  pour  lui,  et  c'est 
mfiine  ett  grande  partie  pour  ce  Uiotif  que  iiOuë  reje- 
tons en  France  l'hélice  anglaise  &  deux  ailes ,  qu(dqu*dle 
soit  éminemment  simple  et  maniable. 
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881.  Diyeni  systèmes  partictdiers  d'hôfioes  «citent  en 
oe  moment  l'attentioii  des  ingéoieurs,  savoir  : 

1*  V  hélice  à  pa$  varié  de  Woodcroft^  où  les  ailes ,  au 
lieu  d'être  découpées  dans  une  vis  proprement  dite ,  dont 
composées  de  surfaces  hélicoïdales^  dont  le  pas  va  crois* 
saut  d'une  extrémité  à  l'autre  des  ailes. 

9*  Vhilke  d0  Hêlm  «  où  les  ailes  ont  leurs  extrémités 
rabaissées  en  cuillfre  vers  Taxe  «  pour  retenir  l'eau  ten-i 
dant  à  fuir  devant  l'aile  qui  va  la  frapper.  Quoique  des 
ingénieurs  éminents  attribuent  de  grands  avantages  à  oe 
système  «  nous  devons  dire^  qusmt  à  nous,  que  le  seul 
essai  sur  lequel  nous  ayons  Ou  des  renseignements  cer^ 
tains  n'a  pas  été  heureux. 

3*  Vhèlke  Sollitr,  où  les  ailes,  au  nombre  de  4  ou  6» 
peuvent  se  replier  l'une  devant  l'autre,  de  manière  à 
offrir  la  forme  de  Thélice  à  deux  branches  opposées ,  a 
pour  but  de  multiplier  les  ailes  autour  de  l'axe,  suivant 
le  type  français ,  tout  en  lui  donnant  pour  l'enlever  la 
forme  simple  et  maniable  du  type  anglsûs. 

4*  L'héliee  $n  quêuê  de  poisson  est  ainsi  nommée  par 
M.  Gavé,  son  auteur,  en  raison  de  sa  forme  (fig.  96  M). 
Nous  verrons  qu'elle  a  parfaitement  réussi  comme  prO' 
pulseur  en  1 843  ;  mâds  elle  n'a  pas  encore  été  adoptée , 
à  cause  de  sa  longueur  (Voyez  n**  900  et  suiv.)- 

6*  L'hilite  Hangin  se  compose  de  deux  paires  d'ailes 
ramenées  à  demeure  fixe  à  peu  près  l'une  devant  l'autre 
dans  le  même  plan»  Une  hélice  de  ce  système  est  ai>« 
tuellement  en  essai  sur  un  vsûsseau  de  1000  chevaux  de 
la  marine  impérialei 

883.  Dans  toute  hélice  »  nous  avons  à  étudier  son  dia* 
mètre  et  sa  longiieur«  la  surface  agissante  des  palettes^ 
son  patf  son  roool  «t  sa  force  motrice  utilisée. 
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Le  diamilre  de  l'hèUce  est  limité  au  roawmqm  par  le 
tirant  d*eau  du  navire ,  l'hélice  devant  être  noyée  sous 
Peau  d'une  quantité  qui  est,  selon  Murray,  de  o*»4S 
à  o",6o  pour  les  bâtiments  marins.  Estr-il  absolument 
nécessaire  que  l'hélice  soit  noyée  ?  Des  expériences  faites 
en  rivière  ont  prouvé  que  non.  Hais  alors  l'hélice  n'em* 
ploie  qu'une  partie  de  la  puissance  dont  elle  est  capable. 
La  condition  de  pouvoir  être  noyée  en  utilisant  bien  k 
travûl  de  la  machine  est  le  premier  de  ses  avantages, 
notamment  pour  les  bâtiments  de  guerre. 

En  principe ,  on  admet  que  l'hélice  doit  avoir  tout  le 
diamètre  permis  par  le  tirant  d'eau  et  rimmeTàon 
moyenne  de  o",6o  qui  vient  d'être  indiquée.  C'est  donc 
la  dimension  qu'on  fixe  à  priori ,  et  d*après  laquelle 
on  détermine  les  autres. 

La  longueur  de  TMiee  est  celle  occupée  par  les  ailes 
sur  l'arbre  tournant  où  elles  sont  fixées.  On  la  réduit , 
autant  que  possible ,  afin  que  son  emplacement  et  son 
poids  à  l'arrière  du  bâtiment  ne  soient  pas  un  embarras. 
Murray,  J.  Boume  et  Paris  évaluât  en  moyenne  la 
longueur  de  l'hélice  dans  les  grands  navires  au  sixième 
du  pas  dont  il  va  être  parlé. 

883.  Vaire  de  Thélice  peut  s'entendre  de  deux  ma- 
nières :  ce  peut  être  l'aire  du  cercle  décrit  par  Vextrënûlé 
des  ailes  ;  ce  peut  être  aussi  l'aire  des  ailes  elles-mêmes  ; 
pour  celles-ci  il  faut  encore  distinguer  la  surface  déve- 
loppée des  ailes  et  Taire  de  leur  projection  sur  un  pian 
perpendiculaire  à  l'axe  de  l'hélice. 

L'aire  des  lûles  ne  joue  dans  la  puissance  propulâve 
de  l'hélice  qu'un  rôle  secondaire  ;  sans  doute  il  faut  à 
ces  ailes  une  surface  suffisante  pour  appuyer  sur  Teau , 
car  la  résistance  de  celle-ci  sous  la  pression  des  afles 
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étant  (38)  proportionnelle  à  leur  surface  et  au  carré  de 
leur  vitesse,  il  faut,  comme  on  l'a  vu  pour  les  aubes 
(863) ,  ou  accélérer  leur  rotation  ou  déployer  leur  sur- 
face. Mais  il  ne  suffit  pas  de  s'appuyer  sur  l'eau ,  il  faut 
ausffl  que  celle-ci  se  dégage  du  milieu  de  la  spire ,  sinon 
elle  arrête  son  mouvement  et  fait  frein.  Si  la  surface  est 
en  outre  trop  considérable ,  l'eau  en  reçoit  un  mouve- 
ment giratoire  qui  la  fait  fuir  sous  l'aile  au  moment  où 
elle  Y  vient  chercher  son  appui ,  comme  lorsque  dans  une 
roue  à  aubes  où  les  pales  sont  trop  rapprochées ,  chacune 
de  ces  pales  trouve  un  appui  insuffisant  sur  l'eau  déjà 
chassée  par  la  pale  précédente. 

Mnsi  j  donner  aux  lûles  une  surface  assez  grande  pour 
former  un  point  d'appui  suffisant ,  restreindre  cette  sur- 
face de  manière  à  ne  pas  agiter  l'eau  d'avance,  espacer 
les  ailes  et  les  façonner  pour  que  l'eau  accumulée  dans  la 
spire  se  dégage ,  telle  est  la  triple  condition  à  chercher 
tout  d'abord  dans  une  hélice. 

Après  de  longs  tâtonnements  on  est  arrivé  à  recoun 
nattre  que  l'sdre  projetée  du  disque  entier  de  l'hélice  de* 
vait  égaler  envii*on  le  tiers  de  la  section  résistante  du 
navire  (cette  règle  est  de  Boume,  traduct.  de  M.  Paris , 
page  5ti) ,  et  que  la  surface  projetée  des  ailes  devait  être 
environ  le  tiers  de  la  projection  du  disque  total  ;  en  d'au* 
très  termes ,  étant  donnée  la  projection  du  disque  entier 
de  l'hélice  sur  un  plan  perpendiculaire  à  son  axe,  les 
vides  entre  les  ailes  occuperont  les  deux  tiers  de  ce  dis- 
que, et  la  surface  projetée  des  ailes  occupera  l'autre  tiers. 
La  surface  de  chaque  aile  et  de  chaque  vide  dépendra  de 
leur  nombre  ;  s'il  y  a  a  ailes,  la  surface  pleine ,  égale  au 
tiers  du  disque ,  se  divisera  entre  elles  deux  seulement  ; 
s'il  y  a  6  ules,  la  surface  pldne  se  répartira  en  six  par- 
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ties*  Quant  à  la  sturfhce  développée  elle  d^Ddn  de  Imr 
inclînaiflon  ^  c'est-à-dire  du  pasi 

Les  expériences  de  H«  Gavé  (697)  ont  confirmé  celle 
proportion  :  la  première  héliœ  essayée  avait  un  filet 
plein ,  plus  on  Fa  échancré  plus  on  a  gagné  de  la  vite^e, 
jusqu'à  ce  que  la  spire  soit  arrivée  à  la  forme  de  s  lûks 
égales  t  en  surfaee  projetée ,  au  tiers  de  la  i»t)jection  de 
filet  entier*  Un  étidement  supérieur  a  ooni^uit  à  un  ra- 
lentiseement  et  à  un  recul  progresôf. 

L'aire  de  projection  des  ailes  étant  aimi  détenmnée, 
les  deux  éléments  fondamentaux  de  l'hélice  sont  \d  pei^ 
et  sa  vitesse  de  rotation. 

884«  £0p(u,  dans  toutp  vis,  est  la  distance  dont  cette  via 
avance  dans  son  écrou  fixe  après  une  révolution.  Dans 
les  premières  hélices  à  spire  entière ,  le  pas  était  entier  et 
se  comprenût  aisément.  Mais  «  ainsi  qu'on  Ta  dit  (879), 
afin  de  faciliter  le  dégagement  du  liquide  «  on  a  peu  à  pea 
pratiqué  des  entailles  dans  la  spire  s  on  a  fini  par  donner 
à  l'hélice  une  forme  d'ailes  de  moulin ,  de  palettes  iodi- 
nées  qui  paraissent  n'avoir  rien  de  commun  avec  les  vis. 
Néanmoins ,  ces  palettes  ont  une  surface  hélicoïdale  gni 
est  une  fraction  du  pas ,  d'abord  dessiné  entieri  pois  suo- 
cessivement  échancré  pour  faciliter  le  dégagement  du 
liquide  ;  cela  est  si  vrai  »  que  ce  pas  fractâonnè  prodml,  ^ 
circonstances  égales,  le  même  effet  que  la  spire  entière. 

Le  pas  des  hélices  à  ailes  qu'on  emploie  aujourd'hui 
n'est  donc  pas  la  distance  d'une  palette  à  l'outre.  D  faut 
supposer  achevée  la  spire  dont  chaque  palette  est  un 
fragment ,  et  le  pas  de  cette  spire  entière  est  le  pas  du 
propulseur  lui-môme.  Avec  un  peu  d'habitude,  on  juge  à 
tml  t  d'après  la  direction  des  palettes  d'une  hélioe  »  qnd 
peut  èlre  le  pas  de  la  q>ir0  eiltîère  où  elle  a  été  trODchéo. 
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L'influeiiM  du  pA  est  de  pretnier  ordre  dans  Yw&on 
propulsive  de  l'hélice  ;  c'est  de  la  longueur  de  ce  pas^ 
multipliée  par  le  nonibrô  de  tourâ  eu  un  temps  donné,  que 
dépeud  la  vitesse  du  liayire.  Soit  donc  une  hélice  dont  le 
pas  est  /)=5  mètres  et  la  vitesse  t?=  2  tours  par  seconde. 
Le  bateau  filerait  5  x  2  ==  i  0  mètres  par  seconde  si  toute 
la  vitesse  du  propulseur  était  Utilisée  ;  mais  on  verra  qu'il 
n'en  est  pas  ainsi  à  cause  du  recul  (866)  et  du  frottement. 

889.  La  longueur  du  pas  détermine  YincUnaison  des 
ailes.  Si  celles-ci  étaient  parallèles  ou  perpendiculaires  à 
la  direction  du  navire ,  elles  tourneraient  dans  l'eau  sans 
lui  imprimer  de  mouvefiient.  Il  leur  faut  donc  une  posi- 
tion Intermédiaire.  Des  auteurs  enseignent  que  le  pas 
doit  être  proportionné  de  manière  à  ce  que  l'inclinaison 
des  ailes  soit  d'environ  4S  degrés;  condition  &  laquelle  on 
arrive  en  faisant  le  pas  égal  au  diamètre  du  disque  de 
l'hélice.  Si  nous  cherchons  dans  les  tableaux  comparatifs 
du  chap.  V  quel  est  le  rapport  observé  par  les  construc- 
teurs pour  des  navires  de  bonne  marche  «  nous  voyons 
d'abord  qu'en  France  et  eU  Amérique  on  allonge  généra- 
lement le  pas  beaucoup*  plus  qu'en  Angleterre. 

Voici  quel  serait  le  rapport  entre  le  diamètre  de  l'hélice 
et  son  pas  pour  quelques  bàtiment^l  des  deui  nations  : 


Le  C6rw tM 

Arago.   •  ...  4 1,56 

France. 1,90 

Napoléon t,l9 

Charlemagne 1,23 

Chaptal 4  2,00 

Eylanetlsly 1,65 

Primanguet   .  4  . .  .  «  .  .  1,36 

Hoyeime»  •  *  •  .  1,8^ 


ICAtlIO»  AHGUlSi 

DAttttUeBS.   .  .  •  t  .  »  .  .  .  1,21 

Desperate»  ...» 1,08 

Enconnter 1,25 

Maegeta 1,30 

Niger .«».»«  1,86 

RaUIer i,io 

Falry  (de  Penn) i,50 

/d.  (àtaeiioutelUliéliâa)4  1,20 

Ifoyenàiies .  <  < .  i)2& 
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Des  bâUmeats  américains  offrent  pour  rapport,  Yun 
{monumenlal  ciiy)  2,08  et  d'autres  i,5o,  comme  le  rap- 
port du  Fairy  (T' hélice),  tout  exceptionnel ,  à  ce  qu'il 
parait,  en  Angleterre.  Tous  ces  bâtiments  sont  d'ailleurs 
dans  des  conditions  de  vitesse  qui  ne  diffèrent  pas  trop. 

Si  maintenant  nous  recherchons  à  quelle  inclinaiâQ& 
d'ailes  correspondent  les  rapports  du  pas  au  diamètre  qui 
précèdent,  nous  voyons  que  cette  inclinaison  est  d'ea- 
viron  5o  degrés  dans  lé  rapport  français  et  40  degrte 
dans  le  rapport  anglais.  Le  succès ,  à  peu  près  égal 
des  bâtiments  comparés ,  prouve  qu'avec  Vincrmaison 
comprise  entre  ces  deux  limites,  tout  étant  d^aûWeurs 
dans  de  bonnes  conditions ,  les  ailes  ont  sur  le  liquide 
un  point  d'appui  convenable. 

886.^  La  vitesse  est  une  condition  indispensable  pour  que 
l'hélice  prenne  son  point  d'appui  sur  la  masse  liquide  ; 
celle-ci  résisterait  sans  doute  par  son  inertie  comme  on 
solide,  si  la  rotation  du  propulseur  pouvait  devenir  assez 
rapide  pour  que  l'eau  n'eût  pas  le  temps  de  céder  &  sa 
pression ,  puisque  la  résistance  du  liquide  à  se  déplacer 
au  passage  des  solides,  croît  comme  le  carré  de  la  vitesse. 
Il  y  a  donc  en  théorie  avantage  à  accélérer  la  vitesse  de 
l'hélice  en  conservant  à  son  pas  une  longueur  modérée. 

Mais  quand  l'hélice  se  meut  rapidement ,  son  frotte- 
ment et  la  diQiculté  que  le  liquide  éprouve  à  se  dégager, 
peut  compenser  le  bénéfice  obtenu  dans  la  résistance  da 
point  d'appui.  La  rapide  rotation  des  hélices  exige  en 
outre  des  machines  dont  les  mouvements  peuvent  devenir 
trop  accélérés. 

On  voit  aux  tableaux  P  et  R  du  chap.  V  que  la  vites^  de 
rotation  donnée  à  rbëlice  est  de  i5o  à  200  tours  dans  les 
petits  bâtiments.  Hais ,  pour  les  grands  navires  de  mer. 
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cette  vitesse  n*a  guère,  jusqu'ici  «  dépassé  70  à  80  tours; 
on  s'est  même  tenu  entre  45  et  55  tours  pour  les  grands 
vaisseaux  de  900  chevaux ,  à  cause  de  la  fatigue  et  des 
secousses  qui  résulterait  des  vitesses  supérieures  pour 
les  machines. 

887.  La  puissance  motrice  utile  de  Vhèlice  est  réduite 
par  son  recul  ^  son  frottement  et  l'obstacle  que  Feau 
éprouve  à  se  dégager  de  la  spire.  C'est  dans  la  forme 
même  de  l'hélice  que  l'on  cherche  à  laisser  au  dégagement 
du  liquide  sa  liberté.  Le  frottement  des  ailes  sur  l'eau  et 
la  réaction  de  ce  frottement  sur  les  divers  coussinets  de 
Tarbre  porte-hélice  absorbent  évidemment  une  partie  no- 
table du  travail  utile  de  la  machine. 

Quant  au  recul  de  V hélice  (slip  of  the  screw) ,  on  sait 
qu'une  vis  qui  tourne  dans  un  corps  solide,  dans  une  pièce 
de  bois ,  par  exemple ,  avance  à  chaque  révolution  d'une 
longueur  exactement  égale  à  son  pas.  Msds  l'eau,  qui  n'est 
pas  un  milieu  résistant,  cède  en  partie  à  Faction  de  l'hélice 
qui  la  presse  ^  comme  dans  le  cas  des  roues  à  aubes ,  de 
sorte  que  le  chemin  imprimé  au  navire  n'est  qu'une  frac- 
tion de  celui  que  le  pas  lui  ferait  parcourir  si  l'eau  résistait 
comme  le  bois.  Cette  action  de  l'hélice  qui  chasse  l'eau  et 
n'utilise  ainsi  qu'une  partie  de  sa  vitesse  est  ce  qu'on  est 
convenu  d'appeler  le  recul.  Galloway  assure  qu'il  faut 
compter  en  moyenne  que  le  recul  égale  1  /5  ou  0,2  du  pas. 
De  sorte  que  la  meilleure  hélice  utilise  au  plus  réellement 
les  4/5  ou  0,8  de  sa  vitesse.  Soit  donc  une  hélice  de  6  mè- 
tres de  pas ,  elle  ne  fera  parcourir  au  navire  dans  chaque 
révolution  que  6xo,8=:4"9S,  au  plus.  Désignant  par  fc 
cette  utilisation ,  Galloway  en  déduit  pour  calculer  le 
pas  p,  quand  on  connaît  la  vitesse  v  à  imprimer  au  bateau, 
le  nombre  de  révolutions  que  la  machine  doit  donner  à 


l'hélice ,  la  règle  suivante  :  p  =    ^  ^    ' ,  d'où  Ton  dé- 

doit  n  =  '      ^^ ,  quand  c'est  le  pas  qtd  est  connu  « 

P 
qu'on  veut  trouver  le  nombre  de  révolution^  k  iloon^. 

En  réeumé,  pour  faire  la  part  du  recul  et  du  frotte- 
ment ,  les  constructeurs  estiment  que  rutUisation  de  k 
puissance  motrice  réellement  développée  par  Je  moteur 
ne  diffère  pas  de  celle  dea  roues  à  aubes ,  hqueUe  (86p) 
est  en  moyenne  k  =s  o»6&.  Il  convient  en  outre  de  rap- 
peler, pour  que  ThéUce  fonctionne  utilement ,  \^  deux 
conditions  suivantes  i 

i""  Les  formes  du  navire,  convenablement  eiBlées  à 
Tarriëre ,  doivent  laisser  le  liquide  se  replacer  librement. 
Si  cet  arrière  se  trouve  dans  le  vide ,  f  bélice  aussi  agit 
dans  le  vide ,  la  point  d'appui  qu'elle  cberehe  omtre  le 
liquide  lui  manque ,  elle  tourne  et  s'emporte  (4o5) ,  sans 
utiliser  la  puissance  de  la  machine  motrice. 

2''  Dans  la  forme  de  l'hélice ,  ayez  soin  de  joindre  à  Is 
solidité  le  dégagement  voulu  pour  la  libre  sortie  de  Teau, 
particulièrement  vers  Taxe  où  le  vide  est  nalureUenieiit 
restreint;  qu'il  n'y  ait  aucun  angle  vif;  que JetonI  des 
ailes  soit  arrondi  par  des  courbes  douces. 

888.  Àppliquùnê  à  un  êxempU  les  règles  d-àessua  t 
soit  un  navire  où  la  section  immergée  du  maître  couple 
est  S  =  8 1  mètres  et  le  tirant  d'eau  4  mètres. 

Afin  de  laisser  Thélice  immergée  d'environ  5o  centime» 
très  (88i),  on  voit  déjà  que  son  diamètre  ne  devra  pas 
dépasser  h'^^bo.  D'autre  part ,  il  lui  faut  en  surface  pro- 
jetée du  disque  entier  (883)  le  tiers  de  la  section  résis- 
tante du  navire ,  c'est-à-dire  7  mètres  canréa,  dont  k 
diamètre  correspondant  est  2l*,o6. 


-49»  — 

Si  BOUS  faiiws  le  pas  égid  à  i,&5  to^  le  diamètre , 
selon  le  type  anglais  (684)»  ce  pas  aura  S^.Si. 

La  longueur  de  Thélice  sera  le  sbdème  de  ce  dernier 
l^ombre ,  c*est-à-dire  0,65. 

La  surface  projetée  des  ailes,  devant  être  le  tiers  de 

f  we  UA^e  du  disque ,  eUe  sera  4^  =  s'^sSS;  s'il  y  a 

deux  ailes ,  selon  le  type  anglais,  chacune  aura  i"^,i6  ; 
s'il  y  en  a  cinq ,  selon  le  type  ordinaire  en  France ,  cha- 
cune aura  o""i,46.  Le  rayon  étant  limité  déjà  à  i^'^SsS , 
ce  nombre  limite  aussi  la  longueur,  et  la  largeur  de  la 
projection  est  par  conséquent  o'*,5o. 

Reste  à  déterminer  la  vitesse  de  l'hélice  :  la  vitesse 
demandée  du  navire  étant  5  mètres  par  seconde  ou 
Soo  mètres  par  minute ,  puisque  le  pas  de  l'hélice  est 
S^ïSi ,  on  trouvera ,  en  évaluant  son  recul  à  o,3,  d'après 
la  règle  des  n"*  885  et  886,  qu'elle  devra  donner  par 
minute 

5oo+(3ooxo,5)  -  ^ 

n  =        ^\  o  =  ïo5  tours. 

d,Ol 

Enfin ,  la  puissance  utile  k  demander  au  moteur  s'ob- 
tiendra en  multipliant  le  travail  résistant  du  navire  par  le 
coefficient  d'utilisation  que  le  constructeur  ne  saurait 
évaluer  (866)  au-dessus  dek  =  o,65.  Soit  donc  270  che- 
vaux le  travail  résistant  donné  pour  un  sillage  de  5  mè- 
ti*es  par  seconde ,  il  ne  restera  plus  qu'à  munir  le  bâti- 
ment d'une  machine  ayant  la  force  eifective  de 

-^^  =  Ai5  chevaux  faisant  io3  tours. 
0,65 

Pour  la  comparaison  des  résultats  pratiques  avec  nos 


j 
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hypoth^s ,  nous  trouvons  dans  lee  tablenuz  P  et  Q  du 
chapitre  V  le3  trois  Bavires  suivants  : 


Provence.  .  Force  effective,  420  cbev.  Sect.  résist  .  23b4.  Vitesse,  id"'- 

Jla«l^ 436 26 lM7 

Jti/ltiiiaii. :  ...  348 20. 4# 

889.  La  place  des  hélices  dans  les  navires  n'a  rîen  de 
déterminé.  Ce  qu'il  importe  ayant  tout  est  qu'elle  uti&e 
bien  sa  puissance  motrice.  Ordinairement  on  l'installe  dans 
un  cadre  ménagé  dans  les  formes  arrières  de  la  coque 
en  avant  de  Fétambot.  Un  des  navires  {la  Sole)  qu'on  a 
vu  à  Paris  en  1 854»  ot  qui  devait  faire  le  service  uùxte  de 
Paris  à  Bordeaux  par  la  Seine  et  la  mer«  avait  a  hélices  la- 
térales. Enfin ,  pour  les  rivières,  il  a  été  construit  dans 
les  ateliers  de  Mazeline  et  de  Gavé  des  bateaux  ayant 
9  hélices  à  l'arriëref  de  côté  et  d'autre  du  gouvernail , 
quoique  imparfaitement  immergées,  leur  pas,  croisé  pour 
ainsi  dire,  fait  que  le  bateau  n'a  plus  de  tendance  à  dé- 
vier et  qu'il  gouverne  mieux.  Mais  de  tous  ces  systèmes, 
le  premier  est  le  plus  généralement  suivi. 

890.  La  conslruciion  des  hélices  se  fait  sur  plans  par  un 
tracé  géométrique  qu'on  peut  étudier  dans  le  recadl  des 
machines  d' Armengaud.  Pour  l'exécution  en  grand  «  on 
taille  le  modèle  (en  plâtre,  en  terre  ou  ea  bois) ,  d'une 
branche  sur  laquelle  on  moule  les  autres,  puis  on  les 
assemble  horizontalement  autour  de  leur  axe,  et  jus- 
qu'ici, nous  devons  le  dire,  on  n'est  arrivé  à  copi^  les 
plans  qu'en  tâtonnant.  Notre  sujet  ne  nous  permet  pas 
d'insister  sur  le  travail  de  construction  des  hélices. 

Mais  il  importe  de  déterminer  en  quelle  matière  on 
doit  l'exécuter,  A  cet  égard ,  l'expérience  a  consacré  en 
principe  que  V hélice  doit  toujours  être  du  mime  méial  que  l^ 
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doublage  de  la  caréné^  sinon  la  différence  des  métaux 
donne  naissance  à  une  action  galvanique  qui  détruit  le 
propulseur  aussi  bien  que  la  coque  avec  une  incroyable 
rapidité.  Si  donc  la  coque  est  en  fer,  que  Thélice»  son 
cadre ,  son  arbre  soient  pareillement  en  fer  ou  en  fonte. 

Si  la  coque  est  en  bois  doublé  de  feuilles  de  cuivre , 
comme  on  ne  peut  songer  à  faire  une  hélice  en  cuivre  « 
rapprochez-vous  au  moins  de  ce  dénier  métal  en  faisant 
l'hâice  en  bronze ,  ainsi  que  son  cadre ,  et  doublez  en 
cuivre  ou  en  bronzé  la  partie  de  Tarbre  qui  peut  être  at- 
teinte par  Teau  de  mer. 

La  fonte  ou  le  bronze  des  hélices  doit  être  doux ,  mal-- 
léable  et  tenace,  afin  de  ne  pas  casser  dans  les  chocs. 

Les  hélices  en  fer  forgé  pour  les  coques  en  fer  sont 
beaucoup  plus  légères  et  plus  durables;  mais  ce  sont 
des  pièces  de  forge  très- coûteuses. 

Parmi  les  systèmes  de  construction  d'hélices,  nous 
appelons  l'attention  sur  les  deux  suivants  :  M.  Dupuy  de 
Ldme  et  Delacour,  ainsi  qu'en  Angleterre ,  M.  Bursch , 
installent  sur  Taxe  une  grosse  sphère  en  bronze  ou  fer, 
dans  laquelle  des  bras,  détachés  et  fabriqués  à  part,  sont 
clavetés.  Si  une  des  ailes  est  cassée  ou  tordue  on  peut  la 
remplacer  sans  rebuter  toute  Thélice.  On  peut  étudier  ce 
système  sur  la  plupart  des  steamers  de  la  Compagnie  des 
Messageries  impériales  récemment  construits  à  la  Ciotat 
et  à  la  Seyne. 

H.  Cave  a  soudé  les  ailes  deux  à  deux  autour  d'un  an* 
neau  qu'on  a  claveté  sur  Tarbre.  On  peut  de  même  chan^ 
ger  une  paire  d'ailes  avariée,  mais  ce  système  ne  peut  se 
concilier  avec  tous  les  genres  d'hélices.  Les  hélices  G  et 
suivantes  des  figures  a6  appartiennent  à  ce  système. 

891.  Comparée  aux  roues  à  aubes  ^  l'hélice  a  ses  avan- 
n,  52 


tages  et  inoonvénieoU.  Ses  avantagée  sont  les  suivants  : 

i«  Plongée  enUèrement  dans  l'eau  et  abritée  8oi»  la 
poupe  elle  eat  prot^ée  en  guerre  contre  les  projectiks 
d'artillerie  i 

2*  Elle  fonctionne  en  tout  temps  d'une  manière  à  peu 
près  constante ,  tandis  que  les  roues  fonctionnent  excesâ- 
vement  mal  dans  les  gros  temps; 

S""  Elle  permet  d'abaisser  les  machines  au-dessous  de 
la  ligne  de  flottaison  (8i  3  et  91 1)  et  de  les  garantir  ainsi 
du  boulet  en  cas  de  guerre  ; 

^  4''  C'est  un  propulseur  léger  qui  débarrasse  \ea  flancs 
du  navire  de  l'encombrement  des  rouea  et  de  leurs  tam- 
bours; 

5*"  Elle  permet  de  faire  des  bâtiments  plus  larges,  par 
cela  même  qu'elle  supprime  les  tambours  latéraux  ; 

6''  Enfin  et  surtout,  elle  s'allie  parfaitement  avec  la 
voilure  ordinaire  des  navires  qui  tendent  de  plus  en  plus 
à  recevoir  ainsi  à  la  fois,  sous  le  nom  de  navires  mixtes, 
la  destination  des  b&timents  voiliers  et  des  navires  à 
vapeur  (856).  ^ 

892.  Les  inconvénients  des  hélices  sont  : 

i""  De  présenter  quelques  difficultés  d'installation  ;  elles 
demandent  pour  être  mises  en  communication  avec  la  ma- 
chine un  arbre  long ,  fort,  pesant,  coûteux; 

s**  Elles  sont  difficiles  à  visiter  et  à  réparer,  k  moins 
qu'on  n'ait  ménagé  dans  la  poupe  un  puits  pour  les  re^- 
monter  au  besoin  sur  le  pont,  suivant  le  systénoe  de  la 
corvette  Chaptal  (Voyez  n©  937). 

S""  Elles  ne  peuvent  fonctionner  que  dans  les  eaux  pro- 
fondes ,  à  moins  de  ne  les  immerger  que  partiellement 
(882),  et  de  diminuer  ainsi  leur  effet  utile, 

4""  Elles  forcent  à  donner  aux  formes^arrières  du  na- 
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vire  des  formes  plus  fines  »  qu'il  ne  conyiendrait  en  dir 
verses  circonstances  (810  et  887)1 

5*  On  avait  aussi ,  dans  le  principe  ^  trouvé  aux  hélices 
deux  graves  inconvénients  qui  ont  à  peu  près  disparu 
aujourd'hui  : 

Elles  exigeaient  une  rotation  plus  rapide  que  celle  des 
roues  9  et  dès  lors  elles  forçaient  à  employer  des  engre^ 
nages  pour  accélérer  le  mouvement  reçu  de  la  macbioei 
ou  à  transmettre  à  l'hélice  l'action  directe  de  machines 
très-rapides  par  elle-même.  Aujourd'hui ,  il  est  reconnu 
que  ce  dernier  système  doit  être  préféré  à  tous  égards , 
et  d'autre  part  l'expérience  a  montré  qu'on  pouvait  res- 
treindre le  nombre  des  tours  d'hélices  à  un  bien  moindre 
nombre  de  tours  que  celui  qu'on  croyait  originairement 
nécessaire  (885  et  886). 

On  reprochait  encore  aux  hélices  de  donner  moins  de 
vitesse  que  les  roues ,  du  moins  en  eau  calme  et  particu-' 
lièrement  sur  les  rivières.  Il  faut  Convenir  que  les  héliceé 
ont  rareibent  été  employées  sur  les  rivières  en  service 
courant  avec  des  conditions  où  il  leur  ait  pu  être  permië 
de  lutter  de  vitesse  avec  les  bateaux  rapides  munis  de 
roues.  On  va  cependant  voir  que  s'il  convient  de  réserver 
8ur  ce  point  la  question ,  les  expériences  de  M«  Cave  ont 
été  très-favorables  à  l'emploi  des  hélices ,  même  en  eau 
calme.  Quant  à  la  navigation  maritime  »  surtout  pour  les 
navires  de  guerre  t  ce  propulseur  est  aujourd'hui  seul 
employé  dans  les  bâtiments  de  nouvelle  construction* 

893.  11  a  été  fût  sur  le  mérite  comparé  des  hélices  et 
des  propulseurs  de  nombreuses  expériences.  Les  princi- 
pales sont  celles  :  1"  de  i'Archimède  et  des  bateaux-poste 
du  Pas-de-Calais,  en  i84o;  s*  des  steamers  Railler  et 
Alecto^  en  i843  et  i844;  S""  M.  Cave  sur  la  Seine»  en 
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1 845  ;  A""  du  steander  Dwarft  à  Wolwich ,  en  i  Slfi  ;  5*  des 
steamers  Niger  et  JBéutitc,  en  1849;  G""  da  steamer  la 
Jftnx,  sous  différentes  hélices,  en  1847  et  i848; 
7*  MM.  HoU  et  Bourgois ,  sur  la  corvette  le  Pélican  «  en 
1847.  C^s  expériences,  sauf  celles  de  H.  Gavé  qui  sont 
inédites ,  sont  relatées  dans  le  Mémoire  de  H.  Bourgois  et 
les  TraiU  des  hélices  de  M.  Boume  et  du  capitaine  Paris; 
nous  nous  contenterons  de  les  résumer  ici  et  de  ne  relater 
en  détail  que  celles  de  M.  Gavé. 

894.  Expériences  de  tÀrchiméde.  Ce  bâtiment,  le  pre- 
mier grand  navire  qui  ait  eu  une  hélice  pour  propidseur, 
a  été  installé  par  Réunie.  Il  a  concouru  avec  les  bateaux 
postes  de  Douvres  à  Calais,  et  notamment  ArieU  StoaUow 
et  Widgeon.  Voici  d'abord  les  proportions  comparées  des 
quatre  navires  : 
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iirt>Iet  Sxioàllow  ont  été  constamment  battus  parTir- 
chiméâe^  qui 'est  arrivé  8  à  lo  minutes  avant  eux.  U 
lutte  avec  Widgeon  a  présenté  de  l'incertitude  : 

1*  Avec  mer  calme  et  légère  brise  en  arrière ,  Wii- 
geon  a  gagné  6  minutes  sur  VArchiméde; 

»•  Avec  mer  calme  et  vent  faible  contraire ,  Widgeon  a 
gagné  10  minutes; 
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5<»  En  calme  plat ,  l'ayance  du  Wiigeon  a*est  réduite  à 
5  minutes  ; 

4*'  Avec  fraîche  brise  de  côté ,  les  deux  navires  ayant 
déployé  leurs  voiles ,  l'avantage  est  resté  à  VArchimidej 
qui  a  gagné  9  minutes. 

On  a  conclu  dé  ces  expériences  que  les  roues  donnaient 
plus  de  vitesse  en  temps  calme  »  mais  que  les  hélices  Tem* 
portaient  incontestablement  quand  la  mer  est  houleuse. 
L'expérience  n"*  3 ,  où  l'avantage  des  roues  se  traduit 
par  une  avance  de  5  minutes  sur  un  trajet  de  5  heures , 
n'est  pas  très-concluante.  Mais  ce  qu'il  importe  de  con« 
stater,  c'est  que  YArchimidef  quoique  avec  une  section 
résistante  et  un  tonnage  bien  supérieur  à  ceux  du  TFîd- 
geon ,  a  cependant  une  moindre  pression  motrice ,  s'il 
est  vrai  que  le  nombre  ci-dessus  soit  l'expression  du  tra- 
vail réel  développé  par  la  vapeur. 

Ces  expériences  sont  donc  tout  à  l'avantage  des  hélices. 

895.  Les  expériences  du  Rattleft  steamer  anglais  à 
hélice ,  en  i845  et  i844  >  ont  eu  pour  but  :  i*  de  com« 
parer  sa  marche  avec  celle  du  steamer  à  roues  Alecto  ; 
9*  de  comparer  diverses  formes  d'hélices. 

Voici  d'abord  les  dimensions  principales  des  deux  na^ 
vires  dans  les  expériences  : 
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Aioai ,  sauf  une  diJETëreuce  peu  importante  de  longueur 
et  tonnage ,  les  deux  bâtiments  sont  identiques.  Parmi  les 
neuf  expériences  que  relatent  MM*  Boume  et  Paris, 
les  deux  principales  ont  donné  ce  qui  suit  : 
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Les  autres  expériences  ont  donné  des  résultats  encore 
moins  décisifs.  Elles  ont  en  somme  prouvé  qu'à  circon- 
stances égales ,  même  en  eau  calme ,  les  hélices  étaient 
plutôt  supérieures  qu'inférieures  aux  roues. 

On  voit  dans  les  traités  de  Boume  ^  Parts  et  Murra^ 
le  développement  des  expériences  comparées  sur  la 
marche  de  diverses  hélices.  Celle  qui  a  donné  les  meil- 
leurs résultats ,  savoir  :  une  vitesse  de  i  o  nœuds  passés  et 
un  recul  de  20,42  p.  100 ,  est  une  hélice  dite  en  aiia  de 
moulin,  à  deux  filets,  ayant  S^ïOa  de  diamètre,  o",57  de 
longueur,  5"*,  34  de  pas  et  donnant  1 10  tours  par  minute. 

Celle  qui  a  donné  le  plus  de  recul,  savoir:  27  p.  100, 
est  une  hélice  du  même  genre ,  à  quatre  filets ,  ayant 
S  mètres  de  diamètre ,.  o"',47  de  long  et  même  pas  que  la 
précédente.  Elle  a  procuré  au  navire  un  sillage  de  9,18 
nœuds  en  donnant  elle-même  1 04  tours. 

Celle  qui  a  donné  la  plus  faible  vitesse,  c'est-à--dire 
seulement  8, 1 5  nœuds,  est  une  hélice  à  ailes  dite  de  Wood* 
croft,  dont  le  pas  augmente  de  3"',34  à  3",6o,  même  lon- 
gueur et  diamètre  que  la  précédente.  Elle  a  donné  96  tours 
par  minute ,  et  2  3,(  p.  100  de  recul. 
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Les  expériences  ont  commencé  avec  une  hélice  ayant 
i»,74  de  long,  qui  fut  graduellement  raccourcie,  et  il 
s'en  est  toujours  suivi  un  acroîssement  de  vitesse,  jusqu'à 
ce  que  cette  longueur  soit  réduite  à  o",565.  L'ensemble 
des  résultats  a  fait  reconnaître  que  la  plus  convenable 
longueur  était  égale  au  sixième  du  pas. 

896.  Les  eocpériences  de  Murray  sur  le  Dwarf,  des  stea^- 
mers  Minx,  Niger ^  du  Basilic,  enfin  celles  de  MM,  Bour* 
gois  et  Moll ,  sur  le  Pélican^  sont  relatées  avec  tous  leurs 
développements  dans  les  ouvrages  de  Boume  (  Treatise 
on  screu)  propéUer)  ;  Paris  (  Traité  de  f  hélice)  ;  Tredgold 
(nouvelle  édition)  ;  Murray  {Elem.  treatise  on  the  ma- 
rine  engine).  Ces  expériences  ont  coiUduit  aux  mêmes 
conclusions  que  celles  qui  précèdent  et  vont  suivre ,  sa- 
yoir  :  qu'en  mer  calme  et  sous  l'allure  de  la  vapeur  et 
des  voiles  combinées ,  les  navires  à  hélices  et  k  roues  ont 
offert  des  résultats  à  peu  près  égaux  ;  mais  à  la  voile 
seule  et  sous  toutes  les  allures  en  grosse  mer,  l'avantage 
est  notablement  resté  aux  hélices. 

Quant  aux  meilleures  proportions  d'hélices  dans  la 
pratique ,  toutes  les  expériences  sont  arrivées  à  peu  près 
aux  conclusions  relatées  aux  n**  88s  et  suivants. 

897.  Les  expériences  de  M.  Cave  vont  être  relatées  ici 
avec  leurs  développements,  car  elles  n'ont  pas  encore 
été  publiées.  Elles  ont  été  exécutées  en  i843  sur  la 
Seine,  entre  les  ponts  d'Asnières  et  de  Neuilly,  sur 
une  distance  exacte  de  3 1 78  mètres,  avec  un  bateau  à  vâr 
peur  nommé  V  Oise  y  anciennement  construit  par  Dietz, 
muni  de  roues  à  aubes  et  d'une  double  machine  à  haute 
pression  sans  condensation  de  la  force  de  3o  chevaux. 
Son  tirant  d'eau  n'étant  que  de  o^'iCo,  on  a  dû,  pour  im- 
merger leshéUces,  desoendre un  cadre  à  o'*,4o  en  contre* 
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baS'du  foad  et  faire  en  outre  plopger  le  navire  à  rarriëre 
de  o"',4o9  afin  d'arriver  au  tirant  d'eau  voulu  de  i^^^. 

En  raison  de  la  position  de  la  machine  dans  la  coque, 
on  dut  aussi  établir  un  système  compliqué  d'engrenages 
pour  transmettre  le  mouvement  à  l'hélice  descendue  dans 
le  cadre  dont  il  vient  d'être  parlé.  Ce  fait  est  très-impor* 
tant  &  noter;  car  cette  transmission  ne  comptait  pas 
moins  de  i  o  roues  dentées ,  3  arbres  et  un  grand  nombre 
de  coussinets  de  bois  absorbant  un  très-grand  trarai] 
par  le  frottement.  En  outre ,  la  coque  ne  présentait  pas 
les  formes  fines  à  l'arrière ,  qu'on  a  depuis  reconnu  fa- 
vorable à  la  marche  des  bateaux  à  hélice.  Et  par  consé- 
quent ,  les  conditions  dans  lesquelles  furent  essayées  les 
hélices  sont  loin  d'être  satisfaisantes,  tandis  que  les 
roues  ont  subi  leurs  essais  dans  leurs  conditions  or- 
dinaires; d'où  il  suit  qu'à  résultats  égaux  l'avantage 
dut  être  pour  les  hélices. 

Le  bateau  étant  ainsi  disposé ,  on  lui  a  fait  parcourir 
plusieurs  voyages  avec  les  roues  à  aubes  qu'il  possédait 
Celles-ci  furent  ensuite  enlevées»  et  on  appliqua  suc- 
cessivement des  hélices  de  diverses  formes ,  avec  les- 
quelles  on  fit  faire  au  bateau  exactement  le  même  trajet. 

898.  Dans  toutes  les  expériences,  on  eut  soin  de  msdn- 
tenir  la  vapeur,  son  introduction  au  cylindre,  en  un  mot 
les  conditions  de  la  machine ,  aussi  uniformes  que  pos- 
»ble,  pour  que  la  vitesse  du  bateau  ne  fût  ijiiluencée  que 
par  le  propulseur  lui-même. 

On  a  tenu  compte  de  l'action  du  courant  sur  le  bateau 
de  la  manière  suivante  :  on  a  constaté  préalablement  sa 
vitesse  chaque  fois  que  l'étiage  a  varié ,  même  de  quel* 
ques  centimètres.  Il  a  été  trouvé  que  cette  vitesse  pou- 
vait être  évaluée  par  seconde ,  en  nombre  rond ,  à 
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0»,735  pour  l'étiage  de  in,68  à  2  mètres. 
I",00   pour  Tétiage  de  2",00  à  8  mètres. 

Le  parcours  réel  du  bateau  se  compose  donc  de  la 
distance  entre  les  deux  points  3178  mètres,  augçienté 
à  la  remonte  de  la  vitesse  du  courant  correspondant  au 
temps  mis  pour  franchir  l'espace  indiqué,  et  diminué 
&  la  descente  de  cette  même  vitesse  de  courant. 

Quant  à  la  vitesse  du  propulseur,  on  l'a  obtenue  à 
l'aide  d'un  compteur  marquant,  sans  erreur  possible ,  le 
nombre  de  tours  imprimés  par  la  machine  et  multipliés 
d'après  le  rapport  des  engrenages. 

899.  Les  roues  à  aubes  avaient  3"*,  2  5  de  diamètre  entre 
les  centres  de  pression ,  soit  10",  14  pour  la  circonférence 
développée.  Elles  portaient  8  pales  donnant  une  surface 
résistante  constante  de  l'^ifSS.  Elles  ont  été  essayées  deux 
fois,  le  bateau  étant  installé  comme  il  a  été  dit.  Elles 
lui  ont  imprimé  en  moyenne  une  vitesse  de  3"',6i7par 
seconde  ;  leur  recul  a  varié  de  25  à  3o  pour  100  environ. 
Ces  conditions,  se  rapprochant  de  l'ordinaire,  on  n'a  pas 
jugé  nécessaire  de  continuer  l'essai  des  roues.  On  verra 
ci*après  le  rang  qu'elles  occupent  dans  la  série  des  pro* 
pulseurs  comparés. 

900.  Quant  aux  héUees^  on  leur  donna  d'abord  une 
surface  résistante  égale  à  celle  des  aubes  frappantes  ;  on 
diminua  ensuite  progressivement  cette  surface,  on  varia 
aussi  la  vitesse  de  l'hélice  en  changeant  le  rapport  des  en- 
grenages de  la  transmission  de  mouvement ,  ainsi  que  le 
pas  et  la  longueur. 

La  vitesse  a  été  variée  »  suivant  sept  rapports  diffé- 
rents ,  par  sept  systèmes  correspondants  d'engrenages 
donnant  le  nombre  de  tours  qui  suivent  ; 
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Tableau  dc$  expériences  de  M.  Cavi  avec  le  bateau  POise 

tur  la  Seine  en  i843. 
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3069 

5966,64 

4544,00 

0,833 

0,467 

MM... 

•^ 

id. 

6.8 

6,000 

90  46 

3036 

5994,99 

4394,00 

0,849 

0,188 

1  qntao  de 

!2 

Dete. 

7,5 

8.954 

49  38 

4667 

9867,94 

9430.00 

0,845 

0,485 

l  «7 

td. 

6,5 

6,000!  40  56 

4734 

9989,48 

9599,00 

0,84S 

0,489 

BaSBBSBB 

1           >               Il 

sasBi 

—  MO  — 

90S.  LÙHsaiit  de  côté  rexpfeience  de  TliMioe  A  qm 
présente  de  rincertitude ,  on  fera  sur  l'enseinble  <ks 
résultats  cinq  observations. 

I*  Les  hélices  ont  généralement  donné  plus  de  recd 
et  moins  de  vitesse  à  la  descente  qu'à  la  remonte,  sauf  1@ 
hélices  E  où,  Q,  A,  K  et  M»  sur  lesquelles  il  y  a  incer- 
titude. 

9*  Il  est  remarquable  que  la  progression  de  vîtesse  ne 
soit  nullement  la  progression  de  recul.  Voici,  en  effet, 
quel  est  le  rang  des  hélices,  eu  égard  à  h  pression  de  la. 
machine  et  au  rapport  des  engrenages  de  la  transmission 
de  mouvement. 
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I 


D. 
G. 
I. 


MiiTtnt  ta  Tliewe  oioyeDM 
imprimée  au  bateau. 


B.  . 

C.  . 
B.   . 
J.    . 
Zter 
Ebiâ. 
L.  •  . 
A.    . 
K.  .  . 
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delà 


6,65 
6,65 
6,35 
6,71 
6,96 
6,65 
6.7» 
6,40 
6,43 
6,65 
6.85 
6,40 
6,75 
6,S0 
6,45 


TItMM 
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3,740 
3,545 
8,465 
3,420 
3,446 
3,400 
3,390 
3,367 
3,365 
3,359 
3,285 
3,S50 
3,090 
3,045 
î,765 


•ofraai  le  reeuL 


Les  roues  occuperaient  sur  ce  tableau  :  dans  la  premiJfe 
colonne  le  deuxième  rang  entre  les  hélices  H  et  H  avec 
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leur  Titesse  moyenne  de  5|6o7  par  aeeonddt  et  le  qua- 
trième rang  ratre  les  hélices  G  et  F«  par  leur  recul  moyen 
de  do  p.  100. 

5**  La  vitesse  ne  croit  pas  non  plus  en  raison  du  pas. 
On  voit  en  effet  Thélice  h  trës^long  pas  K  donner  moins 
de  vitesse  que  toutes  les  autres  i  les  hélices  H,  H  «  F,  G 
ont  à  leur  tour  donné  plus  de  vitesse  que  l'hélice  à  petit 
pas  B.  On  a  conclu  de  là  dans  ces  expériences,  comme 
dans  les  autres  (884  et  SgS) ,  que  la  meilleure  proportion 
du  pas  était  celle  qui  se  rapprochait  du  diamètre. 

A""  La  nécessité  de  donner  à  Teau  un  très-libre  déga- 
gement par  la  circonférence  de  Thélice  est  démontrée  par 
la  comparaison  des  hélices  D  et  L  qui  sont  exactement 
les  mêmes»  sauf  que  la  seconde  est  entourée  d'un  tam- 
bour; celle-ci,  quoiqu'avec  une  pression  supérieure,  a 
donné  notablement  moins  de  vitesse  et  plus  de  recul. 

b'*  La  comparaison  des  hélices  E  et  £  bis  offre  oe  fait 
trèe-remarquable  que  la  force  motrice  ayanl  été  réduits 
de  moitié  environ  par  la  fermeture  partielle  du  régula» 
teur ,  la  vitesse  a  cependant  peu  diminué  à  la  remonte 
et  a  augmenté  à  la  descente. 

6''  Enfin ,  les  hélices  E,  H  et  J,  réduites  à  moitié  de  la 
surface  résistante  de  l'hélice  E  par  Fenlëvement  pur  et 
simple  de  deux  des  palettes ,  les  pressions  étant  à  Ht 
vérité  un  peu  supérieures ,  ont  cependant  donné  peu  de 
différence  dans  leur  sillage.  C'est  de  l'ensemble  de  ces 
expériences  que  M.  Cave  a  conclu  avec  les  autres  ingé« 
nieurs  cette  règle  (88S)  que  la  surface  projetée  des  ailes 
devait  être  d'environ  le  tiers  du  disque  entier,  afin  que 
l'hélice  se  dégage  de  la  masse  liquide  en  mouvement,  qui 
l'engorge  et  qui  fait  frein  contre  ses  ailes  en  absorbant 
une  fraclicm  d'un  travail  moteur. 


—  51«  — 

7*  Les  hélices  à  ailes  dégagées  ont  eu ,  après  la  çuaie 
iê  potison  M,  une  supériorité  marquée  sur  tous  les  autres 
propulseurs* 

Pour  terminer  ce  qui  regarde  les  hélices ,  U  reste  i 
parler  de  leur  installation  :  c'est  ce  que  nous  ferons  en 
nous  occupant  de  la  machine  motrice  au  n*  g56  Gi-aprè& 

SECTION  QUATRIÈME. 
■Acnnn  a  TAPsim  u^wriMA  ▲  il  nopoLsioiT  sa  lumcf. 

S  1.  —  Pulmnot  moMoe  des  machinei  de  UTlciûoa. 

003.  La  puissance  motrice  des  machines  de  natigatk» 
ne  présente,  quant  au  calcul,  aucune  considération  parti- 
culière.  Étant  donné,  le  travail  résistant  T,=  i4o  che- 
vaux du  navire  en  service  normal  ;  connaissant  la  valeur  | 
du  coefficient  d'utilisation  du  propulseur  (866  et  887}  que 
nous  supposerons  en  moyenne  y = 0,6,  on  aura  le  travail 
moteur  T»  cherché  pour  la  machine  qu'on  veut  ood- 
struire  : 

T«=ïi=  1^  =a35  chevaux. 
y        0,6 

et  réciproquement  connaissant  la  puissance  motnce 
Tm=93S  dievaux  d'une  machine  construite,  en  éva- 
luant de  même  &  y  =  0,6  l'utilisation  probable  de  ceUe 
puissance  par  le  propulseur,  on  trouvera  que  le  b&liment 
à  construire  ne  devra  pas  ofinr  un  travail  réâslant  sa- 
périeur  à  la  quantité  : 

Tr=T,»Xy=a35xo,6=  i^o  chevaux. 

Tout  revient  donc  à  bien  installer  les  appareils,  à  se 


i 
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rapprocher  autant  que  possible  de  la  Térité  dans  Féya- 
luation  du  travail ,  de  la  section  résistante  du  navire  et 
du  propulseur,  de  la  vitesse  effective,  des  résistances 

accidentelles,  etc ,  et  pour  cette  évaluation  le  génie  du 

constructeur  n'a  d'autre  règle  que  son  expérience  et  sa 
perspicacité  :  jdes  formules  permettent  bien  de  déter- 
miner une  valeur  numérique  en  combinant  ensemble  des 
éléments  exprimés  eux-mêmes  en  nombre ,  mais  aucun 
calcul  ne  peut  fournir  les  éléments  qui  sont  les  données 

de  la  formule. 
904.  On  voit  par  les  tableaux  O  et  suivants  du  chap.  Y, 

quelle  est  la  force  assignée  aux  bâtiments  i  vapeur ,  eu 

égard  à  l'ensemble  de  leurs  dimensions. 
On  remarque  d'abord  qu'à  égalité  de  conditions  la 

force   motrice  des  bateaux  de  rivières  est  infiniment 

plus  considérable.  En  effet ,  pour  une  vitesse  moyenne 

de  5  mètres  par  seconde ,  on  trouve  par  mèt^e  carré  de 

section  immergée  du  mattre-couple  (827). 

Poar  les  narires  de  mer,  de 12  à  25  cheTaax. 

Poar  les  bateaux  de  riTlère,  de.  .  .     &0  à  60  cbeTaux. 

En  second  lieu ,  si  on  considère  les  tableaux ,  on  est 
frappé  de  l'énorme  différence  qui  est  indiquée  entre  les 
forces  nominales  et  réelles  (s  85);  cela  tient  à  deux 
causes: 

1"»  Les  lois  de  la  résistance  des  navires  offrent  tant 
.  d'incertitude,  tant  de  causes  accidentelles  peuvent  aug- 
menter cette  résistance ,  que  les  constructeurs  jaloux  de 
tenir  leurs  promesses  comptent  très-largement  toutes  les 
dimensions  de  la  machine  ;  ils  adoptent  de  faibles  coeffi^ 
cients  d'utilisation ,  ils  comptent  en  nombre  rond  toutes 
les  valeurs  que  fournissent  les  calculs,  de  sorte  que  si  la 

II.  33 
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macbino  ptfrd  p^u  de  Irarail  dans  oea  rénstances  pas* 
aÎTea»  ai  le  propulseur  utilise  bien  la  puissance  motrice, 
si  le  bâtiment  possède  à  un  haut  degi'é  ses  qualités  nao- 
tiques»  la  force  réelle  de  la  machine  peut  rendre  le  double 
de  ce  que  la  prudence  permettait  d'espérer. 

9*  Bien  définie  «  une  machine  de  navigation  poumit 
se  nommer  un  appareil  moteur  donnant  en  temps  ordi* 
ludre  1 00  chevaux  de  force ,  par  exemple  «  avec  la  possi- 
bilité de  pouvoir  âever  cette  force  au  double  dans  les  cas 
exceptionnels.  Cette  définition  appliquée  au  ïAùmeni  dont 
la  puissance  propulsive  est  indiquée  aux  tableaux  du  cha- 
pitre V,  prouve  que  tel  bateau,  de  5oo  chevaux  «  par 
exemple,  a  pu  trouver  dans  sa  machine,  sans  trop  la  for- 
cer, jusqu'à  6oo  chevaux  de  travail  moteur  utilisable  au 
besoin. 

3*  Divers  constructeurs  ou  ingénieurs  de  marine  ont 
une  manière  toute  conventionnelle  d'estimer  la  force  des 
bâtiments  à  vapeur»  D'abord  ils  les  comptent  à  raison  de 
100  kilogramtnètres  par  cheval ,  si  déjà  75  kilogrammè- 
tres  donnent  une  idée  exagérée  de  la  force  d'un  cheval 
de  trait  (4) .  Cette  dénomination  de  cheval ,  appb'quée  à 
la  quantité  du  travail  de  100  kilogrammètres,  n'est  plus 
qu'une  expression  de  convention  très-hnpropret  £aite 
pour  brouiller  les  idées  et  qui  explique  comment  on 
trouve  aux  machines  de  bateaux  des  forces  réelles  ai  su- 
périeures aux  forces  nominales  quand  on  reprend  l'unité 
habituelle  et  légale  des  76  kilogrammètres* 

S  n.  -*  GoodlttoiM  gMnlM  ie  imm  niililBa  d«  iia?lgBtloii« 

Quelle  que  soit  la  forme  du  propulseur  et  le  système 
de  la  machine  qui  le  iait  mouvoir,  on  doit  trouver  en  eax 
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qnatone  conditioaa  fondamenialM  ajoatée^  à  eeUdS  qui 
ont  été  exposées  aux  n^'  sgS.  et  euiTé  Quelque»*ttneB  de 
ces  nouvelles  conditions  ne  sont  infime  que  le  développe- 
ment des  premières. 

905.  PflBMiÈBS  GOimiTioii.  U  est  inutile  de  dire  que  la 
êicurité  est  la  condition  Capitale  de  toute  machine  em- 
ployée dans  tes  navires.  Sans  all^  jusqu'à  ces  sinistres 
qui  peuvent  amener  si  rapidement  la  perte  oarp$  eê^  biens 
du  navire»  Les  avaries,  même  sans  dang^s»  survemies 
dans  la  machine ,  peuvent  suffire  pour  ôter  au  bâtiment 
tout  espoir  d'atteindre  sa  destination  et  lutter  contre  Ole 
mauvaise  mert 

De  là  tant  de  précautions  prises  par  leê  constructeurs 
expérimentés  et  l'autorité  administrative  ; 

Précautions  pour  fortifier  la  coque  et  prévenir  aa  dé- 
formation à  Tendroit  de  la  machine  ;  défense  à  ceux  qui 
posent  celle-ci  de  faire  dans  la  coque  aucune  trouée , 
d'en  supprimer,  diminuer,  ou  surchat^^er  aucuoe  piè^ 
sans  l'agrément  des  ingénieurs  du  chantien 

Précautions  contre  les  incendies  en  isolant  la  chaudière 
et  la  machine  de  la  ciuunhre  de*  voyageurs  »  des  ma- 
gasins où  se  logent  les  marchandises  et  ainsi  que  des  ap- 
provisionnements t  des  Gombustihles  et  des  graisses»  On 
verra  plus  loin  les  dispositions  d'emménagements  néces- 
saires dans  ce  but. 

Précautions  contre  les  ruptures  de  iHèces  en  les  forti- 
fiant au  delà  des  limites  dont  on  se  contmte  à  t^re  dans 
les  usines  ordinaires,  en  soignant  leur  travail  et  le  choix 
de  la  matière  première.  Enfin  «  approvisionnant  larg^ 
ment  le  navire  des  pièces  de  rechange  susceptibles  d'ôtre 
emportées  sans  frais  exagérés. 

Précaationg  enfin  contre  lee  explosions  par  one  siir» 
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veillance  qui  serait  abusive  à  terre ,  par  la  qualité  choisie 
et  la  force  des  matériaux ,  par  le  soîn  qui  devrait  tou- 
jours présider  au  travail  et  à  la  conduite ,  par  la  sévérité 
des  épreuves ,  enfin  par  les  soins  que  le  constructeur  a 
dû  prendre  pour  empêcher  dans  la  chaudière  l'effet  de 
l'inclinaison  du  navire ,  lequel  peut  amener  la  mise  à  sec 
de  certaines  parties  de  la  surface  de  chauffe. 

On  verra  ci-après  que  ce  n'est  nullement»  comme  on  fa 
cru ,  dans  l'emploi  exélusif  des  machines  à  basse  pres- 
fflon  qu'on  doit  chercher  la  solution  du  présent  problème. 
Tout  ce  qu'il  faut  en  ce  moment  conclure  de  la  gravité 
des  accidents  des  machines  sur  les  navires,  est,  nous  le 
répétons,  qu'il  faut  apporter  dans  leur  conduite  et  leur 
fabrication  des  soins  qui  seraient  peut-être  superflus  dans 
les  usines  ou  même  sur  les  chemins  de  fer  et  n'omettre 
aucun  des  indicateurs  propres  à  prévenir  les  accidents 
ni  aucun  des  moyens  propres  à  remettre  les  choses  en 
état  loin  des  ateliers. 

Or  notre  devoir  est  de  le  dire  :  si  on  compare  1^  loco- 
motives et  même  les  machines  d'usines  à  la  plupart  des 
machines  de  navigation,  on  est  généralement  frappé  de 
l'infériorité  des  dernières  au  point  de  vue  de  la  fabri- 
cation et  de  l'installation,  soit  qu'on  n'y  attadie  pas 
asses  d'importance,  soit  qu'on  ne  les  paye  pas  suffisam- 
ment au  constructeur. 

906.  Deuxièmb  GOifninoN.  La  force  des  organes  mé- 
caniques et  la  solidUi  des  assemblages  (3oo) ,  du  moins 
pour  les  machines  marines,  n'a  rien  de  commun  avec  ce 
qui  suffit  à  la  prudence  dans  les  machines  d'usine.  La 
dimension  des  premiers  est  souvent  double  et  au  delà  de 
celle  qui  assurerait  la  résistance  à  la  rupture  dans  les  cas 
ordinaires.  C'est,  qu'outre  leur  travail  normal,  les  ma- 
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chines  mariBea  ont  dans  les  gros  remjpt  à  supporter  le 
contre-coup  des  Tagues,  lesquels  peuvent  engendrer  sur 
le  propulseur  des  pressions  de  plus  de  soooo  kilog. 
par  mètre  carré  de  surface  (849)  •  La  machine  doit  être 
en  mesure  de  supporter  sans  rupture  la  réaction  de  ces 
efforts  accidentels. 

Dans  les  machines  de  bateaux  des  rivières  tranquilles 
où  le  soulèvement  des  vagues  n'est  pas  à  craindre ,  il  n'y 
a  aucune  raison  de  fortiCer  les  organes  mécaniques  au 
delà  des  limites  ordinaires,  et  on  les  tient  même  au-des- 
sous des  proportions  admises  pour  les  machines  d'usmes, 
parce  qu'on  n'a  guère  de  chocs  à  redouter. 

Ceci  explique  pourquoi  il  y  a  tant  de  différence  entre 
deux  machines  de  même  force  et  semblables,  l'une  pour 
la  navigation  fluviale ,  l'autre  pour  la  mer;  et  pourquoi 
la  première ,  après  avoir  offert  toute  sécurité  en  rivière , 
est  parfois  si  rapidement  hors  de  service  dès  qu'elle  va 
en  mer  par  les  gros  temps.  Il  faut  conclure  de  là  que 
lorsqu'on  demande  à  un  constructeur  une  machine  de 
navigation ,  il  importe  de  lui  faire  connaître  le  service 
auquel  on  la  destine ,  afin  qu'il  fortifie  ses  organes  ou 
qu'il  les  allège  en  conséquence. 

907.  Troisième  condition,  raecouplement  de  plusieurs 
machines  dutinctes  sur  l'arbre  du  propulseur  nous  parait 
un  point  capital  dans  la  navigation  maritime,  sÎDon 
pour  la  régularité  des  mouvements  (Voyez  n""  ^99)9  du 
moins  pour  la  sécurité.  Il  faut,  en  effet,  que  s'il  survient 
une  avarie  dans  une  des  machines  (ce  qui  peut  toujours 
arriver),  on  puisse  continuer  à  marcher  avec  l'autre ,  au 
moins  jusqu'au  prochain  port  Sans  aller  jusqu'à  prévoir 
le  cas  des  accidents ,  il  y  a  celui  des  nettoyages  et  répar- 
rations  de  garnitures  qu'on  devra  nécessairement  faire  de 
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tein|Mi  à  «otfe  #  et  il  finit  qae  ohaqM  maehiBe  puisse  ètae 
remise  en  état  à  loirir  Bans  tfrAter  le  service  des  antres. 

A  la  vérité ,  lee  bàtitn^Us  mtatiê$  qui  peuvent  marcher 
à  la  voile  ont  moins  besoin  de  cette  mesure  ;  mais  eUe 
peut  êlre  prise  si  facilement  dans  toute  machine ,  qu'on 
doit  la  regarder  comme  une  des  conditions  générales 
presque  toujours  exigibles  dans  la  navigation. 

Tout  bâtiment ,  même  de  rivière,  dont  la  réputation 
peut  être  compromise  par  une  discontinuation  de  service 
due  h  des  avaries  dans  son  moteur,  doit  de  même  être 
pourvu  de  plusieurs  machines  distinctes  et  accouplées. 
Nous  ne  voyons  guère  que  les  porteurs  de  marcbanâîaea 
et  les  remorqueurs  qui  puissent  à  la  rigueur  s*en  passer. 
Quant  aux  bateaux  à  voyageurs  et  aux  bateaux  postes 
qui  ne  peuvent  rester  en  route  ni  subir  de  grands  retarda 
sans  être  menacés  de  graves  préjudices,  remploi  des 
machines  multiples  leur  est  évidemsMnt  indispensable. 

Rappelons  que  ce  qui  importe  dans  ce  cas  est ,  que 
chaque  machine  ait  ses  organes  au  complet»  qu'éils 
puisse  être  Isolée  des  autres ,  et  que  cet  isolement  se  pra- 
tique par  le  simple  enlèvement  de  quelques  organes  fa- 
ciles à  démonter,  tels  que  les  colliers  ou  coussinets  qni 
retiennent  la  bielle  motrice  sur  les  mamvelles  et  le  dés- 
embrayi^  des  organes  opérant  la  distribution  et  la  sortie 
de  la  vapeur.  Il  doit  en  être  de  même  des  chanditeea , 
dont  il  est  ordonné  que  chaque  corps  puisse  être  isolé 
des  autres  au  besoin  (Ordonn.  royale  de  i845,  art.  Sg). 
n  n*y  a  pas  de  manufiu^re  bien  oiiganiaée  où  oss  me* 
sures  ne  soient  mises  en  pratique ,  où  on  ne  puisse  conti- 
nuer le  service  avec  la  partie  intacte  des  appareils  gé-- 
nérateurs  ou  moteurs  )  mais  elles  sont  inconnues  dans 
beauooup  de  bâtiments  où  une  avarie  peu  importante  à 
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rtme  des  trois  on  quafre  macMnes  conjuguées  solidai- 
rement sur  Tarbre  du  propulseur  a  suffi  souvent  pour 
annuler  le  senrice  de  tout  le  moteur,  faute  d'avoir  pu 
isoler  la  machine  avariée. 

908.  QuATBiÈME  coNDinoif.  VécoMfnie  de  combustible 
est ,  après  la  sécurité ,  la  plus  essentielle  de  toutes  les 
conditions ,  non-seulement  parce  que  c'est  l'article  de  dé- 
pense quotidienne  le  plus  important ,  mais  parce  que  le 
navire  est  obligé  d'emporter  avec  lui  sa  provision  de 
combustible  au  détriment  du  tonnage  utile.  Cependant , 
tandis  que  beaucoup  de  machines  fixes  ne  dépensent  pas 
plus  de  I  kilog.  et  demi  de  combustible  par  force  de 
cbeval  effectif»  il  n'y  a  presque  pas  de  bateaux  qui  n'en 
dépense  3  à  4  lûlog.  Or,  soit  seulement  o,5  l'économie 
obtenue  dans  un  grand  navire  tel  que  le  Napoléon ,  de 
95o  chevaux,  Téconomie  qui  en  résultera  est  de  345 
tonnes  par  mois*  ce  qui,  à  raison  de  s  5  francs  par  tonne, 
produit  86oo  francs  d'économie  mensuelle.  345  tonnes 
sont  en  outre  rendues  au  chargement  utile  du  navire, 
on,  ce  qui  revient  au  même,  la  provision  du  combus« 
tible  suf&ra  pour  un  plus  long  voyage. 

On  ne  doit  donc  négliger  dans  les  bateaux  aucune  des 
précautions  connues  pour  économiser  le  combustible  : 
larges  proportions  des  générateurs,  eau  d'alimentation 
chauffée,  chaudières  propres  et  purgées  des  eaux  saturées 
de  sels,  chaudières,  réservoirs,  conduits  et  cylindres  à 
vapeur  pcotégé»  contre  le  refroidissement ,  utilisation  de 
la  vapeur  par  une  large  détente,  compensation  et  équilibre 
des  actions  perturbatrices  qui  ccmsomment  du  travail 
utile  t  perte  de  vapeur  prévenue  à  tout  prix,  que  rien , 
eo  un  inot ,  ne  soit  négligé  dans  l'établissement  et  la 
conduite  tf  nne  machine  de  navigation* 
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909.  GosQUifeiiE  GONDiTioN.  Cte  n'ezigo  pas  des  nur 
chines  de  navigation  cette  parfiùte  uniformité  de  moave- 
ment  (299)  qui  doit  caractériser  celles  qui  meuvent  des 
métiers  délicats  dans  les  manufactures  :  qu'elles  impri- 
ment la  plus  grande  vitesse  possible  aux  moindres  frais, 
qu'elles  ne  donnent  pas  de  secousses  à  la  coque ,  qu^elles 
n*y  rendent  pas  le  voyage  désagréable  aux  passagers  et  à 
l'équipage  :  voilà  tout  ce  qu'on  leur  demande  au  point 
de  vue  de  la  r^ularité  de  leur  marche. 

Mais  il  importe  que  celle^i  puisse  i  volonté  être  ra- 
lentie ,  accélérée ,  renversée  en  arrière  et  suspendue  au 
premier  ordre  du  capitaine  commandant  les  manoeuvres , 
et  par  conséquent ,  il  faut  que  les  machines  de  navigation 
soient  pourvues  :  1*  d'organes  de  détente  variable  et  an- 
tres pour  régler  la  puissance  motrice  ;  9*  d'organes  ds 
renversement  de  marche ,  dqnt  le  caractère  essentiel  est 
d'obéir  rapidement  à  la  main  du  mécanicien.  Ajoutons  que 
ces  appareils  ont ,  par  suite  de  la  grande  puissance  des 
machines  de  navigation ,  une  brutalité  de  mouvement  qui 
les  rend  très-dangereux  pour  le  mécanicien ,  s'ils  ne  sont 
pas  disposés  convenablement. 

Dans  beaucoup  de  grandes  machines ,  il  faut  plusieurs 
hommes  pour  changer  la  ilaarche  ;  c'est  un  vice  d'instal- 
lation. Si ,  par  des  engrenages ,  un  seul  homme  ou  deux 
au  plus  ne  peuvent  faire  la  manœuvre  »  nous  ne  compre- 
nons pas  pourquoi  on  n'y  emploie  pas  la  force  d'un  piston 
à  vapeur  spécial  comme  on  la  proposé  tant  de  fois. 

910.  Sixième  condition.  La  réducHan  au  minimuni  du 
poids  et  du  volume  sont  encore  deux  points  essentiels  dans 
la  navigation.  On  admet  aujourd'hui  que  le  poids  d*un 
appareil  de  bateau  peut  être  en  moyenne  égal  à  600  kilo- 
grammes par  force  de  cheval»  machine,  chaudière,  soutes 
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et  propulseur  compris  :  c'est  encore  beaucoup  trop.  Les 
locomotives  de  chemins  de  fer,  à  égalité  de  force ,  ne  pè- 
sent pas  la  moitié  ;  il  en  résulte  une  immersion  de  coque 
beaucoup  trop  considérable,  surtout  en  rivière,  où,  pour 
diminuer  le  tirant  d'eau ,  on  a  été  forcé  d'augmenter  dé- 
mesurément les  dimensions  des  bateaux. 

La  réduction  de  volume  n'est  pas  moins  essentielle 
pour  conserver  à  la  coque  un  grand  tonnage  utile.  U 
reste  donc  beaucoup  à  faire  sur  ce  point  dans  la  naviga- 
tion. Les  locomotives  pourraient  encore  ici  être  prises 
pour  type. 

C'est  d'après  ce  type  que  H.  Gâche  (de  Nantes),  dans 
les  Paquebots  de  Paris,  a  installé  les  machines  au-dessus 
des  chaudières  pour  occuper  moins  de  place  dans  la  lon- 
gueur de  la  coque.  On  objecte  à  ce  système  que ,  pour 
empêcher  les  déformations  de  la  coque  surchargée  en 
un  seul  point,  il  faut  au  contraire  s'empresser  de  répar- 
tir le  poids  de  la  machine  sur  la  plus  grande  longueur 
posfiâble.  Cela  revient  à  dire  que  l'on  ne  connaît  pas 
encore  assez  de  moyens  de  consolider  la  coque  sans  la 
compliquer  ou  l'alourdir  par  des  armatures  praticables , 
et  que  la  science  des  constructions  navales  a  des  études 
à  faire  sur  ce  point  Quant  à  la  réduction  au  moindre 
volume  que  nous  posons  en  principe ,  elle  est  évidem- 
ment rationnelle  ;  elle  doit  donc  être  le  but  de  toutes  les 
tendances. 

On  conçoit  sans  doute  qu'on  dispose  la  machine  en 
long  dans  la  coque  plutôt  qu'en  large  et  en  hauteur,  en 
se  réservant  d'utiliser  l'espace  au-dessus  et  par  côté  uti- 
lement pour  Y  arrimage  du  navire.  Les  conditions  de  sta- 
bilité sont  même  favorables  à  ce  système  ;  mais  il  n'en  est 
pas  moins  vrai  qu'on  voit  en  général  des  machines  et  des 
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chaudières  d'une  dimension  et  d'un  poids  monstmeux, 
installées  dans  des  navires  où  l'espace  est  si  précieux  »  ot 
an  senl  mètre ,  rendu  au  chargement  utile,  ajoute  en  fin 
de  compte  beaucoup  aux  bénéfices  de  l'armateur. 

Un  des  premiers  progrès  de  la  navigation  à  vapeur 
devra  donc  être  de  diminuer  de  moitié  et  au  delà  ces 
poids  et  volumes.  On  a  beaucoup  gagné  sans  doute  de- 
puis dix  ans ,  et  en  attendant  que  de  nouvelles  sortes  de 
machines  et  de  chaudières  permettent  un  nonveau  pro- 
grès, nous  demanderons  qu'on  cherche  résolâment  la 
solution  du  problème  dans  l'emploi  des  appareils  à  ro~ 
tation  directe  et  rapide  et  à  haute  pression ,  en  prenant 
pour  type  dans  une  certaine  mesure  la  locomotive  et  la 
machine  marine  de  M.  Gâche  dans  les  Paquebots  de 
Paris. 

9ii.  En  tous  cas,  la  hauteur  maxima  des  machines  de 
bateaux  ne  doit  pas  dépasser  le  niveau  du  pont ,  même 
dans  les  bateaux  à  roues.  Tout  au  plus  dans  ceux-ci 
peut-on  faire  passer  sur  le  pont  l'arbre  de  couche  des 
roues.  En  général,  on  l'a  déjà  dit,  le  poids  des  chau- 
dières et  machines  doit  tendre ,  autant  que  possible ,  à 
abaisser  le  centre  de  gravité  du  bâtiment.  Il  faudrait 
donc  leur  donner  le  moins  de  hauteur  possible.  Hais  il 
doit  être  fait  une  distinction  entre  les  bâtiments  de 
guerre  et  de  commerce. 

Dans  les  bâtiments  de  guerre  'û  faut  cacher  l'appareil 
moteur  et  les  chaudières  sous  la  ligne  de  flottaison  (81 3) 
afin  que  les  boulets  ennemis  n*atteignent  pas ,  pour  aÎDsi 
dire,  l'âme  du  navire.  Tel  est  le  résultat  qu'on  doit  obtenir 
à  tout  prix  avec  les  machines  à  hélice  où  cela  est  émi- 
nemment praticable  ;  mais  dans  les  bâtiments  à  roues  la 
nécessité  de  transmettre  le  mouvement  à  l'arbre  foro6- 
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ment  très-élevé  An  propulseur  rend  cette  condition  In- 
exécutable ,  du  moins  pour  une  partie  des  organes.  C'est 
un  des  vices  de  ce  genre  de  navires  pour  le  combat  ; 
on  peut  toutefois  descendre  sous  la  flottaison  les  chaudiè- 
res, les  cylindres  et  organes  de  distribution  de  vapeur, 
de  manière  à  ce  que  Tarbre  inoteur  et  les  grandes  ma- 
nivelles restent  seuls  exposés* 

C'est  donc  dans  les  bâtiments  de  guerre  qu'il  est  ra- 
tionnel d'étaler  la  machine  en  large  et  surtout  en  long 
au  fond  de  la  coque  en  utilisant  le  dessus  et  les  côtés 
pour  Tarrimage  ou  Farmement. 

Dans  les  bâtiments  de  commerce,  la  répugnance 
qu'on  éprouve  à  installer  quelque  emménagement  que 
ce  soit  au-dessus  de  la  machine  et  des  chaudières ,  ainsi 
que  l'absence  des  dangers  qu'on  craint  dans  les  bâti- 
ments de  guerre,  demandent  au  contraire  que,  pour 
ne  pas  perdre  d'espace,  on  ramène  en  hauteur  toutes 
les  pièces  que  les  conditions  de  stabilité  ne  forcent 
point  à  laisser  en  bas,  afin  de  conserver  dans  la  lon- 
gueur ou  sur  les  cAtés  le  plus  d'espace  possible  au  char- 
gement 

91  S.  Septième  gonditioiv.  La  itaMUi  (5oS)  de  la  coque 
à  laquelle  la  machine  doit  contribuer  peut  s'entendre 
comme  pour  la  coque  en  deux  sens  : 

1*  La  machine ,  par  l'abaissement  de  son  propre  centre 
de  gravité ,  doit  faire  lest  dans  le  navire  et  contribuer  à 
le  redresser  quand  des  causes  accidentelles  l'inclineront. 
(Voyez  n**  3o  et  suiv.)  C'est  dans  ce  but  qu'on  a  déjà 
recommandé  de  ramener  dans  l'agencement  du  méca- 
nisme, les  chaudières,  cylindres,  condenseurs,  en  un 
mot  les  organes  d'un  grand  poids  au  fond  du  navire. 

9"*  Par  stabilité  il  faut  entendre  aussi  l'absenoe  de 
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cousses,  choc9  et  vibrations  :  rien  n'est  plus  désagréable 
aux  passagers  ni  plus  contraire  à  la  conservatioa  de  la 
coque  (i),  rien  ne  discrédite  plus  un  navire  que  les  se- 
cousses en  question. 

Elles  peuvent  provenir  de  la  coque  ou  de  la  machina 
U  a  été  parlé  des  premières  au  n""  85o.  Quant  aux  se- 
cousses produites  par  la  machine ,  elles  ont  été  longue- 
ment traitées  dans  un  mémoire  spécial»  cité  au  n*  809,  et 
pour  les  éviter,  il  suffira  de  rappeler  ici  les  trois  points 
que  voici  : 

i""  Le  montage  de  l'appareil  doit  être  très-régulier  sans 
aucun  gauche  ni  choc. 

a*  La  machine  et  les  propulseurs  doivent  être  assis  sur 
des  bases  et  des  bâtis  solides,  rigides  et  convenablement 
reliés  à  la  coque. 

S""  Les  actions  perturbatrices  que  peuvent  produire 
en  marche  les  efforts  de  la  pesanteur,  de  l'inertie,  de  la 
force  centrifuge,  de  la  détente  de  la  vapeur,  etc.,  doi- 
vent être  contre-balancés;  c'est  principalement  sur  ce 
point  que  nous  sommes  obligés  de  renvoyer  au  mémoire 
spécial  et  aux  n**  809  et  3o3. 

913.  Huitième  condition.  Lb  silence,  c'est-i-dire  l'ab- 
sence des  chocs ,  ferraiUements ,  sifflement  de  vapeur, 
etc. ,  est  fort  important  dans  les  bateaux  et  navires  à  var- 
peur ,  du  moins  quand  ils  sont  affectés  au  service  des 
voyageurs ,  et  à  plus  forte  raison  quand  ce  sont  des  bâ- 
timents de  guerre  où  il  importe  que  l'audition  des  corn- 


(1)  Noas  pourrions  citer  Texemple  d'un  bateau  de  rivièie,  très-rapide, 
mais  intolérable  par  ses  secoussea  ;  après  sa  seconde  campagne,  la  plu- 
part des  donures  se  sont  trouvées  arrachées  et  U  tôle  coupée  à  une  mol- 
UUtde  de  Joints. 
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mandements  ne  soit  pas  gênée  par  le  brait  des  machines. 
Ainsi  les  clapets,  les  cames,  les  tocs,  etc.,  qui  se  sou- 
lèvent et  retombent  avec  bruit,  doivent  être  bannis  des 
appareils  de  navigation.  Il  en  est  de  même  des  cbemi- 
nées ,  soupapes ,  cheminées  à  jet  et  tuyaux  qui  sifflent 
trop  violemment  sous  rémission  de  la  vapeur.  C'est  en 
partie  au  bruit  que  font  les  machines  à  haute  pression  et 
au  peu  de  précaution  pris  contre  cet  inconvénient ,  qu'il 
faut  attribuer  la  répugnance  des  marins  contre  ce  genre 
de  machines. 

914.  Neuvièmb  GORorrioif.  Vabsence  d^odewr  répandue 
par  Vhuile  et  le  suif  est  une  condition  à  laquelle  l'équi- 
page et  les  passagers  tiennent  avec  raison  beaucoup, 
mais  qu'on  rencontre  dans  bien  peu  de  machines  de 
bateau  ;  ce  peut  être  la  faute  du  mécanicien  qui  tient 
malproprement  l'appareil  ;  mais  cela  peut  aussi  être  dû 
au  défaut  d'aérage  de  la  chambre  et  au  peu  de  soin 
que  le  constructeur  a  pris  de  fermer  par  des  couvercles 
hermétiques  les  réservoirs  de  lubrification  ;  alors  la  va- 
peur nauséabonde  de  la  graisse  vaporisée  se  répand  dans 
la  chambre ,  et  de  là  sur  le  pont  et  dans  l'intérieur  du 
bâtiment;  ce  sont  surtout  les  réservoirs  à  suif  fondu  qui 
répandent  leur  odeur,  notamment  les  boites  à  étoupes 
de  tige  de  piston  et  de  tiroirs  ;  ce  sont  donc  ceux-là 
qu'il  faut  recommander  principalement  de  couvrir  et  de 
disposer  de  manière  à  ce  que  la  tige  en  sorte  essuyée  et 
non  ruisselante  de  graisse ,  comme  il  arrive  trop  sou- 
vent. 

915.  Dixième  coivniTiON.  L'absence  de  fumée  et  de 
fuites  de  vapeur  sur  le  pont  et  dans  les  aménagements 
est  encore  une  condition  souvent  mal  remplie  dans  les 
navires.  U  y  a  des  cas  où  l'absence  de  fumée  doit  être 
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totale  t  c'ait  celai  de  ces  bâtiments  de  guerre  epédaux 
qui  dolyent  surprendre  reunemi  et  l'approcher  de  prie, 
tels  que  les  chaloupes  canonnières.  On  cherche  aujour- 
d'hui à  supprimer  la  fumée  sur  tous  les  bâtiments  de 
guerre  et  sur  les  navires  de  commerce  qui  sont  spé- 
cialement affectés  au  service  des  passagers  de  première 
classe» 

Quand  la  marine  sera  en  possession  de  fumivores  d'un 
système  pratique  (&oo)»  les  navires  de  guerre  ne  seront 
plus  gênés  dans  leur  correspondance  de  signaux ,  ni  les 
passagers  de  navires  de  commerce  incommodés  par  les 
torrents  de  fumée  qui  s'échappent  actuellement  de  la 
cheminée,  et  ont  en  outre  l'inconvénirat  de  rendre  im- 
possible la  tenue  du  pont  en  bon  état  de  propreté. 

Quant  à  la  vapeur,  toute  fuite  sur  le  pont  ou  dans  TiQ- 
térieur  de  la  coque  peut  être  facilement  évitée  ;  que  ks 
orifices  d'évacuation  de  l'eau  de  condensation  et  de  l'eau 
saturée  extraite  des  chaudières,  soient  donc  immer- 
gés sous  Veau;  que  les  tuyaux  de  décharge  du  petit  cftê- 
val  (95i)  et  celui  des  soupapes  de  sûreté  soient  de  même 
immergés  à  â5  ou  3o  centimètres  sous  l'eau,  ou  qu'on 
les  fasse  déboucher,  soit  dans  la  cheminée  généraie  des 
chaudières,  soit  dans  une  cheminée  spéciale  asses  éle- 
vée au-dessus  du  pont  pour  que  les  passagers  et  Y  équi- 
page n'en  soient  pas  gênés ,  et  qu'elle  soit  disposée  de 
manière  à  ce  que  l'eau  condensée  ne  retombe  pas  sur  le 
pont 

Les  moyens  mis  en  pratique  dans  ce  but  sur  les  bâti- 
ments bien  organisés  sont  si  connus  qu'il  n'est  pas  be- 
soin de  les  décrire,  et  qu'on  peut  se  borner  a  demander 
que  leur  emploi  se  généralise. 

*9t6«  OnaUttiB  ooiruxioii.  Il  importe  qu'à  l'exemple  des 
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loGomotives ,  tous  les  orggoes  d'un  appareil  de  navigation 
soient  «oltdairei  entre  eux  9  c'est^dire  assend^lés  sur  nu 
même  bâti  et  sur  une  même  plaque  de  fondation,  de 
manière  à  ce  que  la  machine  forme  un  tout  complet  dont 
la  symétrie  ne  puisse  être  troublée  psur  le  jeu  que  prend 
toujours  la  coque  après  quelque  temps  de  service. 

Outre  cette  solidarité  des  organes  entre  eux,  il  faut, 
surtout  pour  les  navires  de  mer,  que  la  machine  soit  so- 
lidaire avec  la  coque ,  afin  qu'elle  puisse  en  suivre  toutes 
les  oscillations  sans  fatiguer  son  scellement  ni  disloquer 
le  fond  du  bateau. 

On  verra  ci-après  qu'il  eiiste  dans  un  grand  nombre 
de  bateaux  deux  types  d'excellente  installation  qu'on  de- 
vrait toujours  suivre  (933) .  Bornons-nous  à  demander  ici 
en  général  :  l' que  le  fond  du  bateau  soit  revêtu  d'une 
rigide  et  vaste  plaque  de  fondation ,  incorporée  pour  ainsi 
dire  avec  la  coque ,  et  sur  laquelle  la  machine  soit  édifiée  ; 
9«  que  le  haut  de  la  machine  soit  relié  aux  parois  latérales 
de  la  coque,  afin  que  la  plaque  de  fondation  ne  tende  pas 
à  s'arracher  du  fond  dans  les  secousses  et  oscillations  du 
navire. 

917.  DouutME  coNDiTioif •  Pouf  reeevoif  T  eau  de$  diMrs 
robinets  purgeurs  et  indicateurs  de  la  machine  et  des 
chaudières ,  ay^z  sous  le  bec  de  chaque  robinet  un  en- 
tonnmr  muni  d'un  tube;  que  l'eau  reçue  s'écoule  par  ce 
tube  et  se  rende  dans  une  rigole  commune  ^  sorte  de 
gouttière  en  zinc  ou  en  tôle  qui  existe  tout  à  fait  au 
fond  du  navire.  La  pompe  dite  de  cale,  dont  il  sera  parlé 
ci-après ,  enlèvera  cette  eau  hors  de  la  coque  avec  celle 
qui  s'y  introduit  par  toutes  les  petites  voies  d'eau  qu'il 
est  impossible  de  boucher  entièrement  dans  les  coques 
les  mieux  construitest 
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918.  TaEiziÈME  GONi»noN.  Les  machines  des  navires 
qui  vont  sur  mer,  et  sur  les  rivières  ou  lacs  salés»  doivent 
avoir  toutes  leurs  pompes  alimentûres,  à  air»  etc. ,  inté- 
rieurement partîtes  de  cuiw'e  ou  de  bronze,  y  compris  les 
cylindres ,  les  tiges  et  surtout  les  clapets.  Car  Teau  ssdée 
produit  sur  la  fonte  et  le  fer  une  action  oxydante  qui  les 
détruit  rapidement;  pour  la  même  raison,  il  importe  que 
les  propulseurs  et  leurs  arbres  exposés  à  l'eau  de  mer 
soient  protégés  contre  Toxydatton  par  une  triple  couche 
de  minium  s'ils  sont  en  fonte  ou  en  fer  (890). 

919.  QuATOKiiÈMB  CONDITION.  Daos  uu  bâtiment  à  va- 
peur,  la  machine  ne  doit  pa$  servir  qu*à  la  propulsion.  Elle 
peut  d'autant  mieux  être  appliquée  à  toutes  les  manœuvres 
du  bord ,  telles  que  relever  les  ancres,  tendre  et  plier  cer- 
taines voiles,  mouvoir  les  cabestans,  les  grues  de  déchar- 
gement, les  ventilateurs  aérants  les  chambres  et  la  cale, 
les  pompes  d'^uisement  ou  à  incendie ,  etc. ,  que  toutes 
ces  manœuvres  s'opèrent  ordinairement  quand  la  ma- 
chine stoppe  (arrête) ,  et  que  la  vapeur  accumulée  dans 
la  chaudière  sans  se  dépenser  est  embarrassante  et  ooo 
sans  danger.  Voyez  sur  ce  sujet  le  JUémoiré  du  capitaîoe 
Schuldam  déjà  cité  au  n*  8o5.  Ce  nouveau  sernce  à 
rendre  dans  la  navigation  à  vapeur  ne  demande  guère 
que  l'addition  d'un  treuil  ou  d-une  poulie,  aoit  direc- 
tement sur  l'arbre  du  propulseur,  soit  sur  un  arbre  dis- 
tinct mis  en  communication  avec  le  premier  par  on  engre- 
nage. 
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920.  D'après  Texposé  des  conditions  générales  qui  vient 
d'être  fait,  on  voit  que  les  machines  de  navigation  tien- 
nent le  milieu  entre  les  appareils  des  manufactures  et 
les  locomotives.  Aux  premières  elles  devraient  emprunter 
la  solidité  d'assise  et  d'installation  ;  elles  se  rapprochent 
des  secondes  par  la  réduction  du  poids  et  du  volume. 
Aujourd'hui  les  systèmes  les  plus  généralement  admis 
sont  à  moyenne  pression ,  détente  variable ,  condensa- 
tion, à  2  ou  4  cylindres  conjugués,  sans  volants  et  à 
renversement  de  marche. 

La  nécessité  de  condenser  la  vapeur  ne  peut  faire  ques- 
tion dans  la  navigation  ;  l'eau  abonde  pour  l'opérer  à  peu 
de  frais ,  et  par  conséquent  c'est  le  cas  ou  jamais  de  re- 
courir à  cette  opération  si  favorable  à  l'économie  du  com- 
bustible et  à  l'utilisation  de  la  puissance  motrice  de  la 
vapeur.  Mais  le  principal  avantage  de  la  condensation  est 
qu'elle  fournit  pour  l'alimentation  des  chaudières  une 
eau  déjà  chauJOTée  environ  à  4o  degrés  ^8i)  et  relative*- 
ment  pure. 

Par  contre ,  la  condensation  exige  des  appareils  com- 
pliqués, délicats,  encombrants  et  pesants  ;  leur  existence 
est  donc  peu  rationnelle  dans  les  appareils  de  navigation, 
dont  on  ne  saurait  trop  réduire  le  poids  et  le  volume.  11 
suit  de  là  que  : 

i<>  La  condensation  est  indispensable  en  mer  et  par- 
tout où  on  ne  pourrait  sans  son  secours  alimenter  les 
chaudières  qu'avec  de  l'eau  froide  et  salée. 

2*  En  rivière  et  partout  où  l'on  navigue  en  eau  douce, 
si  les  conditions  d'allégement  sont  de  premier  ordre  « 
II.  34 
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nous  croyons  qu'on  pourrait  fort  bien  se  passer  d'appa- 
reils condenseurs ,  potn'vu  qu'on  ait  un  moyen  de  chauf- 
fer, sans  frais  nouveaux,  F  eau  d'alimentation,  par  exemple 
en  lui  faisant  traverser  des  tubes  réchauffeurs  ^  suivant  le 
système  de  M.  Farcot ,  bien  connu  dans  les  usines. 

5*  En  tous  cas,  rien  ne  devra  être  négligé  pour  réduire 
à  leurs  moindres  dimensions  les  appareils  condenseurs;  la 
pompe  à  air  à  double  effet,  mue  d*un  mouvement  rapide 
et  munie  des  silencieux  clapets  de  caoutchouc  aujour- 
d'imi  usités,  sera  le  système  le  plus  rationnel.  On  a  vu 
qu'en  l'installant  de  manière  à  pomper  d'un  c6té  l'air  et 
de  l'autre  côté  l'eau,  suivant  le  système  de  M.  Charbon- 
nier (i),  on  pouvait  beaucoup  réduire  ses  dimenâions. 

4*  Le  condenseur  à  5ec  (270)  de  Hall  ou  Beslay  serait, 
dans  la  navigation ,  le  système  à  préférer  s'il  était  pos- 
sible de  l'entretenir,  et  il  faut  faire  des  vœux  pour  son 
perfectionnement. 

921 .  Les  lois  et  l'emploi  pratique  de  la  condensation  ont 
fait  l'objet  de  longs  développements  au  i*' volume  (voyejs 
n**  270  et  suiv.).  Rappelons  seulement  ici  deux  observa- 
tions : 

1"  Le  point  difficile  est  d'installer  le  condenseur  dans 
un  milieu  suffisamment  froid;  la  température  élevée  qui 
règne  ordinairement  dans  la  chambre  de  la  machine  est 
éminemment  contraire  à  son  eifet  utile,  et  rien  ne  devra 
être  négligé  pour  l'en  préserver. 

2'  La  prise  d'eau  d'injection  se  fait  sur  un  des  côt& 
de  la  coque ,  le  plus  bas  possible  sous  la  ligne  de  flottai- 
son ,  mais  jamais  sur  le  fond  de  la  coque ,  afin  qu'elle  ne 


(1}  M.  Gâche  de  Nantes  a  fait  à  La  marine  l'application  de  ce  système 
avec  avantage. 
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Boit  pas  bouchée  dans  les  atterrisseraents  aiocidentels  du 
navire.  L'introduction  des  corps  étrangers  est  prévenu 
par  une  crépine  ou  un  grillage  à  mailles  serrées  ;  les 
herbes  et  coquillages  qui  s'amassent  sur  la  carène  expo^ 
sant  la  crépine  à  être  bouchée»  il  faut  alors  fermer  Tin** 
jecteur  (973)  et  faire  arriver  dans  le  tube  qui  le  précède 
la  vapeur  par  un  conduit  ad  hoe  ;  sa  pression  »  pourvu 
qu'elle  dépasse  suffisamment  celle  de  l'atmosphère ,  dé- 
bouche les  trous  du  grillage  obstrué.  Mais  on  perd  ainsi 
beaucoup  de  vapeur^  car  il  s'en  consomme  d'abord  une 
quantité  notable  en  condensation  avant  que  la  pression 
ne  s'établisse  dans  les  conduits;  il  importe  donc  de 
chercher  d'autres  moyens  et  de  faciliter  la  visite  de  la 
prise  d'eau  en  question. 

9i2â.  L'appareil  de  changement  de  marche  et  de  iétenîe 
est,  on  l'a  vu  (n°'  908  et  909),  nécessaire  dans  les  ma^ 
chines  de  navigation.  Parmi  les  systèmes  expliqués  aux 
n'*  340  et  347»  celui  qu'on  adopte  aujourd'hui  de  préfé- 
rence est  le  type  à  coulisse  de  Stépbenson  (260  et  343)9 
à  deux  excentriques  et  relevage  par  une  vis  sans  fin  ou 
un  levier  ;  cet  organe  ne  demande  ici  aucun  développe- 
ment nouveau. 

C'est  seulement  à  l'aide  de  cet  appareil  qu'on  règle  la 
marche  et  la  vitesse. 

Le$  volants  ne  peuvent  entrer  dans  les  navires  à  cause 
des  poids  et  dimensions  énormes  qu'il  leur  faudrait  pour 
posséder  quelque  efficacité.  Même  dans  les  machines 
uniques,  la  masse  du  navire  et  celle  du  propulseur  suffi- 
raient pour  que  le  piston  franchisse  ses  points  morts. 
A  plus  forte  raison  ce  résultat  est-il  obtenu  lorsque  plu- 
sieurs cylindres  sont  accouplés  et  conjugués.  Les  volants 
ne  seraient  donc  employés  qu'en  vue  de  neutraliser  les 
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actions  perturbatrices  et  les  variations  de  travail.  A  ce 
point  de  vue  sans  doute  leur  emploi  serait  utile  s*il  était 
praticable ,  bien  que  les  machines  de  navigation  n'aient 
pas  besoin  de  cette  parfaite  régularité  qui  distingue  les 
machines  de  manufacture. 

923.  La  pression  de  la  vapeur  à  laquelle  il  convient  de 
faire  fonctionner  les  machines  de  navigation  divise  les 
ingénieurs.  Les  machines  à  basse  pression  sont  plus  douces 
de  mouvement;  elles  demandent  moins  de  perfection 
dans  les  joints  et  garnitures;  elles  rayonnent  dans  la 
chambre  moins  de  chaleur  ;  mais  leur  défaut  capital  est 
d'être  démesurément  lourdes  et  volumineuses.  Le  public 
leur  croit  plus  de  sécurité;  mais  c'est  un  préjugé  que  ne 
partage  plus  aucun  homme  d'expérience ,  et  dont  le  peu 
de  fondement  a  été  trop  souvent  démontré  pour  que  nous 
ayons  à  insister  sur  ce  point. 

En  ce  moment,  la  généralité  des  armateurs  et  la  marine 
de  l'État,  en  France  comme  en  Angleterre,  semblent 
donner  la  préférence  aux  machines  k  moyenne  pression 
de  4  atmosphères  au  plus ,  et  à  lents  et  amples  monre- 
ments. 

Quant  aux  machines  à  haute  pression ,  grande  détente , 
condensation  et  rotation  rapide ,  elles  sont  recomman- 
dées depuis  longtemps  par  des  ingénieurs  dont  Y  expé- 
rience et  le  bon  esprit  méritent  la  plus  haute  confiance. 
(  Voyez  Leçons  de  M.  Thomas  à  l'École  centrale  ;  rap- 
port de  M.  Prisse  sur  la  navigation  à  vapeur  en  Bel- 
gique, Bruxelles,  i845;  mémoire  de  H.  Sochet  au  mi- 
nistre de  la  marine,  etc.) 

Les  avantages  de  ce  système  sont  une  très-notable  ré- 
duction de  poids  et  de  volume,  et  probablement  une  éco- 
nomie de  combustible  analogue,  à  celle  qu'il  a  donnée 


—  533  — 

dans  les  usines.  Les  inconvénients  qu'on  lui  a  jusqu'ici 
trouvés  sont  de  donner  des  secousses  ^912),  de  rayonner 
autour  d'elles  une  grande  chaleur,  d'exiger  plus  de 
perfection  dans  les  assemblages  et  les  joints. 

On  a  vu  que  chacun  de  ces  inconvénients  a  son  l'emède 
connu  ;  nous  ne  comprenons  donc  pas  la  répugnance  qui 
s'attache  encore  à  l'emploi  des  machines  à  haute  pres- 
sion dans  la  navigation. 

92  t.  Quant  à  la  rapidité  de  rotation  des  machines^  elle 
est  limitée  par  le  mouvement  à  transmettre  au  propul* 
seur.  En  principe,  le  mouvement  transmis  doit  être 
direct  et  sans  intermédiaire  d'engrenages,  par  la  rsdson 
que  ces  organes  ne  peuvent  qu'être  très-lourds  dans  les 
machines  de  navigation,  aujourd'hui  si  puissantes. 

Hais  les  machines  rapides  et  directes  exigent  d'excel- 
lents matériaux ,  un  ajustage  plus  soigné  et  l'aciérage 
des  frottements  pour  résister  à  l'usure  et  aux  secousses. 
La  préférence  à  donner  aux  machines  rapides  est  dis- 
cutée plus  au  long  dans  le  mémoire  cité  au  n""  809. 

En  ce  moment ,  on  est  d'accord  pour  préférer  les  ma- 
chines directes  à  celles  qui  transmettent  le  mouvement 
par  engrenage  aux  hélices  dans  le  cas  des  puissants  ap- 
pareils ,  à  cause  des  dimensions  monstrueuses  qu'on  est 
conduit  à  donner  aux  roues  dentées.  On  adopte  au  con- 
traire encore  fréquemment  ce  système  pour  les  bâtiments 
de  petite  force. 

925.  Le  type  et  fagencement  générai  de  la  machine  dé- 
pend nécessairement  du  système  du  propulseur.  Pour  le 
touage  (858)  et  les  grappins  (859),  le  moteur  n'a  pas  de 
raison  de  différer  de  l'un  des  deux  systèmes  qui  vont 
suivre.  Les  tambours  où  s'enroulent  la  touée  ont  besoin 
d'un  mouvement  à  peu  près  aussi  rapide  que  celui  des 
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bélioes.  Le  gnppia  au  contraire  reçoit  un  mouvement 
de  rotation  moins  accéléré  plus  comparable  à  celui  des 
roues  à  aubes. 

Les  machines  de  bateaux  à  roues  et  les  madiines  de 
bateaux  k  hélice ,  tels  sont  donc  les  deux  systèmes  fon- 
damentaux dont  il  nous  reste  à  parler. 

Les  premiers  bateaux  à  hélice  ne  différsdent ,  pour  la 
machine,  de  ceux  qui  ont  des  roues  pour  propulseur,  qu'en 
deux  seuls  points;  elles  étaient  installées  dans  la  Jon- 
gueur  du  bateau  pour  la  mancnuvre  des  hélices ,  et  la  ro- 
tation de  ce  propulseur  était  accélérée  par  un  engrenage, 
tandis  que  les  machines  de  bateaux  à  roues  élaVent  e\ 
sont  encore  placées  en  travers  de  la  coque,  condiûsani 
directement  avec  une  vitesse  modérée  Tarbre  de  couche 
sur  lequel  sont  montées  les  roues. 

Aujourd'hui,  ces  deux  classes  de  machines  oilrent 
plusieurs  diiïérenœs  essentielles  : 

1^  Les  machines  pour  roues  à  aubes  sont  dressées 
jusqu'en  haut  du  pont  afin  d'atteindre  l'arbre  des  roues, 
lequel  est  nécessûrement  très-élevé.  Les  machines  pour 
béliee  sont  au  oontraire  installées  dans  le  fond  du  na« 
vire  avec  peu  de  hauteur,  et,  autant  que  possible,  sous 
la  flottaison. 

s*  Pour  les  roues  à  aubes,  une  vitesse  modérée  de 
machine  suffit.  Comme  il  importe  au  coqtriùre  de  trans- 
mettre une  rotation  rapide  aux  hélices ,  ov^  bien ,  ainsi 
qu'on  Ta  vu  au  n""  ga4»  on  les  conduit  directement  par 
une  machine  à  mouvement  rapide ,  ou  bien  on  accélère 
par  des  engrenages  le  mouvement  modéré  d'une  machine 
ordinaire. 

'   La  de$cription  des  divers  types  de  machines  de  naviga- 
tion noua  entraînerait  trop  loin  i  et  nous  ne  (prions  d's^- 
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leurs  que  répéter  ce  qui  est  déjà  contenu  dans  divers 
ouvrages  trèa*répandus ,  notamment  le  Tfmié  dw  ma* 
chines  à  vapeur^  de  Julien  et  Bataille  ;  le  Diciionnuiredé 
marine  t  de  Paris  et  Bonafous;  les  Trailé  des  hé  lices  j 
de  Bourne  et  de  Paris  ;  le  Bulletin  de  la  Société  impé^ 
fiale  d' encùuragement  et  le  Recueil  industriel  d'Armen- 
gaud ,  etc.  Nous  n'avons  donc  qu'à  énoncer  les  type^  fon« 
damentaux  dont  les  autres  ne  sont  que  des  variétés ,  en 
indiquant  au  lecteur  où  il  pourra  les  étudier  en  détail. 
Quant  aux  dimensions  comparées  des  machines  et  bâti- 
ments, on  les  trouvera  aux  tableaux  O  et  suivants  du 
chapitre  V,  ci-après. 

m 

4«  Types  pour  bateau  à  roues  (Toir  tablesoz  0,  Q»  8  da  ebapitre  V). 

Presque  tous  les  types  connus  sont  décrits  dans  les 
ouvrages  de  Julien  et  Bataille ,  d'Ariûengaud ,  et  le  Bul- 
letin de  la  Société  d'encouragemwt  Voici  les  princi-' 
pa:ux  : 

926.  Machines  à  balancier.  Il  en  existe  dans  la  navi- 
gation quatre  types ,  que  nous  désignerons  par  le  nom 
des  auteurs. 

1"*  Watl  proprement  dit,  à  balanciers  latéraux  (side 
lever  Engine) ,  Voyez  Dictionnaire  de  marine  ;  Recueil 
industriel  d'Armengaud;  Traité  de  Julien  et  Bataille, 
i"  section ,  pi.  a^  53  et  4o  ;  Bulletin  de  la  Société  d'en- 
couragement, t.  10,  p.  4i*  Elle  se  voit  dans  la  plu- 
part des  anciens  bâtiments  de  la  marine  militaire  et  com- 
merciale ,  notamment  les  vieux  steamers  du  Havre  et  de 
Marseille,  les  frégates  de  45o  chevaux,  Darten,  (7Uaa,etc,, 
construites  en  i845%  Si  cette  machine  n'était  pas  des  plu4 
lourdes  comme  des  plus  volumineuses,  ce  serait  le  plus 
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parfait  des  types  applicables  aux  navires  à  roues  par  scm 
installation  simple ,  sa  visite  facile  et  l'équilibre  parfait 
des  organes. 

s*  Jackson^  Fenton  et  Jfurrat/,  à  balanciers  latéraui 
du  deuxième  genre  ;  cette  machine  ne  se  trouve  guère  en 
France  que  sur  la  Saône  ;  elle  est  remarquable  par  sa 
simplicité  et  sa  légèreté. 

3*  Gâche  (  type  des  bateaux  inexplosibles  )  ;  cette 
machine,  remarquablement  légère  et  peu  spacieuse, 
existe  encore  dans  quelques  bateaux  sur  presque  toutes 
nos  rivières.  (Voyez  Dictiùnnaire  de  la  nat>tgcUioa  à  va- 
peter,  par  Paris ,  pi.  V,  n*  i). 

4*  Le  système  américain^  type  de  Watt ,  à  balancier 
supérieur  (Traité  des  machines  à  vapeur,  de  Julien  et 
Bataille,  i**  section,  page  4^3;  et  Recueil  des  bateaux 
américains).  Cette  machine ,  beaucoup  trop  élevée  pour 
les  systèmes  de  bateaux  usités  en  Europe,  est  souvent, 
comme  les  moteurs  des  manufactures,  à  un  seul  cylindre 
et  munie  d*un  volant.  Toutes  les  pièces  sont  allégées 
par  des  évidements  de  matières  et  des  agencements  de 
nervures  très-intéressants  à  étudier. 

927.  Les  machines  à  action  directe  transmettant  Je  mou- 
vement du  piston  aux  manivelles  par  des  bielles,  sans  Fin- 
termëdiaire  de  balanciers ,  ont  généralement  fait  place 
aux  précédentes.  Dans  ces  types  extrêmement  variés ,  le 
cylindre  est  vertical ,  horizontal  ou  incliné. 

Les  systèmes  à  cylindres  verticalement  fixés  sous  Tarbre 
des  roues,  sont  très-simples  quand  le  mouvement  du 
piston  peut  être  directement  transmis  par  une  seule  bielle 
en  prolongement  de  la  tige  du  piston  ;  mais  Tarbre  des 
roues  est  rarement  assez  élevé  pour  qu'on  puisse  le 
commander  ainsi,  à  moins  de  donner  une  trop  faible 
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course  aux  pistons.  Le  mouvement  se  transmet  alors 
par  un  ensemble  de  bielles  ramenées  sur  le  côté  des  cy- 
lindres à  l'aide  de  tés  et  glissières  plus  ou  moins  compli- 
qués. Les  principaux  types  de  ce  genre  sont  décrits  au 
traité  de  Julien  et  Bataille ,  l '^  section ,  planches  géné- 
rales A  et  B ,  et  Dictionnaire  de  la  marine  à  vapeur ^  par 
Paris  et  Bonafoux. 

En  se  reportant  à  ces  planches ,  on  remarquera  que  les 
machines  de  Bolton  Watt ,  Scott ,  Napier,  Seeward ,  Mac 
Gregor,  Miller,  Napier  et  Rennie  ont  Tinconvénient  ou 
d'être  trop  élevées,  ou  d'avoir  une  trop  faible  course  de 
piston ,  ou  de  transmettre  le  mouvement  par  une  bielle 
beaucoup  trop  courte. 

Les  machines  de  Fawcett ,  Bury ,  Maudslay  et  Forester 
n'ont  pas  les  inconvénients  ci-dessus ,  parce  que  le  pied 
des  bielles  motrices  est  ramené  sur  le  côté  des  cylindres  ; 
mais  les  deux  premières  sont  très-compliquées,  et  les 
autres  divisent  entre  deux  cylindres  distincts  la  force 
motrice.  Maudslay  évite ,  il  est  vrai,  ce  défaut  dans  sa 
machine  à  piston  annulaire  en  faisant  rentrer  le  pied  de 
la  bielle  motrice  dans  un  fourreau  qui  occupe  le  milieu 
du  cylindre  moteur. 

Le  système  décrit  planche  V,  figure  i  o ,  du  Diction- 
naire de  la  marine  y  diffère  du  précédent  en  ce  qu'au 
lieu  du  fourreau  cylindrique  il  existe  une  tige  de  piston 
creuse  et  elliptique ,  au  fond  de  laquelle  est  l'attache  de 
la  bielle.  Son  principal  défaut  est  la  difficulté  qu'on 
éprouve  pour  visiter  l'articulation.  Toutefois,  ce  système 
de  tige  creuse  et  elliptique  existe  avec  succès  dans  les 
pompes  à  air  des  bâtiments  français  Chaptal^  Isly  et 
Eylau  de  M.  Cave. 

928.  Les  machines  directes  horizontales  sont  tout  à  fait 
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conformes  au  type  des  locomotives.  Les  deux  principales 

variétés  sont  :  iMa  machine,  ordinairement  à  cylindre 
unique  et  longue  course,  du  Crmzùi^  dans  les  bateaux  du 
Rhôtue  et  du  Danube^  et  celle  de  Gâché ^  dans  les  Pa- 
quebots  de  Paria ,  où  le  mécanisme ,  placé  au-dessus  des 
chaudières,  rend  comparativement  très -faible  l'espace 
occupé  dans  la  coque  par  l'appareil  moteur. 

Les  machiner  directes  inclinées  ne  diffèrent  des  précé- 
dentes que  par  1* installation  du  cylindre  et  du  mécanisme 
sur  un  bâti  triangulaire  appuyé  par  sa  base  sur  Je  fond 
de  la  coque ,  tandis  que  le  type  horizontal  est  dans  le 
plan  de  1* arbre  des  roues  à  la  hauteur  du  pont.  Les  an- 
ciens bateaux  et  remorqueurs  de  Pauwels  et  Raymond 
sur  la  Seine ,  les  Parisiens^  de  M.  Cochot  sur  le  RhûDe 
et  la  Saône ,  sont  des  exemples  de  ce  type. 

929.  Les  machines  oscillantes  se  rapportent  principale* 
ment  à  deux  types  :  i*  celui  de  Penn ,  où  le  cylindre  os- 
cille verticalement  sous  1* arbre  des  roues  (voyez  ^tdàié 
de  Julien  et  Bataille,  i'*  sect,  planche  générale  A  et  i8. 
Traité  des  machines  à  hélice ,  de  Bourne)  ;  2''  celui  de 
Cavi ,  dans  lequel  le  mécanisme  est  incliné  sur  un  bâti 
triangulaire  et  à  longue  course,  les  cylindre^  étant  tantôt 
en  face ,  comme  dans  les  remorqueurs  du  Rbie  et  le  Nep- 
tune ^  bateau  de  la  Seine,  construit  par  Normand  et 
Baudu  ;  tantôt  côte  à  côte ,  comme  dans  les  anciens  ba- 
teaux de  la  Seine  et  du  Rhin ,  les  Dorades  et  les  .419  les. 

La  machine  atmosphérique  de  Seeward ,  type  du  Won- 
dey  et  du  Saphir^  est  une  espèce  de  machine  oscillante 
dans  laquelle  trois  cylindres ,  ouverts  par  le  haut ,  sont 
fixés  verticalement  côte  à  côte  dans  la  largeur  du  na- 
vire, sous  Tarbre  des  roues;  celui-ci  est  directement 
cmmmandé  par  les  bielles,  matrices  qui  s'attachent  sur  le 
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piston  même.  La  vapeur  y  agit  à  simple  effet,  c'est-inlire 
sous  le  piston  seulement  ;  la  pression  atmosphérique  la 
refoule  en  bas.  Cet  appareil ,  Ton  des  plus  simples  qui 
existe,  n'avait  plus  été  reproduit  depuis  pluûeurs  an«- 
nées.  Il  parait  reprendre  faveur. 

s*  T7p«f  de  naehtnet  à  hèUcet  (TO|r  labiMkuz  P,  R|  4u  eh^iM^i^  V). 

930.  Tous  les  systèmes  connus  sont  décrits  dans  le  traité 
de  Boume ,  le  Dictionnaire  de  marine  de  Paris  et  Bona- 
foux,  le  Traité  des  hélices  de  Paris.  Voici  les  principaux  : 

Parmi  les  machines  asdllantes^  on  remarque  celle  à 
4  cylindres  couchés ,  de  Watt ,  et  du  Creuzot  dans  le 
yacht  impérial  la  Reine-Hortense, 

Les  machines  à  a  ou  à  4  cyHndres  fixes  horizontaux 
forment  le  système  le  plus  usité  et  le  plus  varié  ;  on 
remarque  les  types  de  : 

Sertoard,  à  4  cylindres,  système  beaucoup  trop  spa*. 
cieux  ,  à  cause  de  l'espacement  des  cylindres. 

Rennie^  à  4  cylindres,  sur  lequel  ont  été  copiées  la  plu- 
part des  machines  des  navires  à  hélice  de  la  marine  impé- 
riale (en  France^  type  du  CharlemQfne). 

Mazeline^  à  4  cylindres  alternant  avec  les  conden- 
seurs et  à  bielles  en  retour  (type  du  Primauguet). 

Maztline ,  à  2  ou  à  4  cylindres  opposés  fond  h  fond  et 
à  bielles  en  retour  (type  de  la  Biche  et  du  Roland) . 

ffolm^  ^  9  cylindres  accouplés  cûte  à  côte,  à  bielles  en 
retour  et  à  croissant  (en  France ,  type  de  la  Pomane). 

Cave ,  à  4  cylindres^  sur  une  plaque  de  fondation  com- 
mune et  à  bielles  en  retour  latérales  (type  du  Chaptal). 

Cavi  (systèlne  Rennie ,  ci-dessus)  ^  à  4  cylindres ,  sur 
une  plaque  de  fondation  commuçQ  av^c  arbre  ^ç  couche 
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à  manivelles  équilibrées  (type  du  vaisseau  TEylau  et  de 
la  frégate  thly). 

Le  Creuzot^  à  4  cylindres  et  rappelant  dans  Tengence- 
ment  général  son  type  de  bateaux  de  rivière  (type  du 
vaisseau  le  Saint-Louis) . 

Penn^  trunck-engine  ou  double  machine  à  fourreau 
(type  de  la  frégate  V Arrogant). 

Dupuy-de-Làme  «  à  s  cylindres  accolés ,  à  4  tiges  pour 
chaque  piston  et  bielles  en  retour  (type  du  steamer  du 
Levant  le  Danube  et  du  vaisseau  rAlgésiras). 

931.  Les  machines  à  cylindres  verticaux  et  renversés 
affectent  principalement  deux  formes,  spécialisées  comme 
ci-dessus  par  le  nom  des  constructeurs  : 

Tompson^  Macnabb^  Bourdon  ^  etc.  :  dans  leurs  sys- 
tèmes dits  mouvement  de  locomotive  verticalement  ren- 
versé, s  ou  3  cylindres  sont  élevés  sur  des  colonnes  ou 
sur  un  bâti  dont  la  forme  rappelle  celui  des  marteaux- 
pilons. 

Mazeline  et  Charbonnier  :  ce  système  diffère  du  précé- 
dent en  ce  que  les  cylindres,  au  nombre  de  deux  ou  trois, 
sont  moins  élevés  au-dessus  de  Tarbre  porte-hélice  dont 
les  manivelles  sont  alors  commandées  par  des  bielles  en 
retour,  reliées  au  piston  par  deux  tiges. 

932.  Les  machines  à  deux  cylindres  inclinis  vis-à^is 
l'un  de  l'autre  offrent  deux  types  : 

Maudslay,  Rennie^  Thompson,  etc.,  fixent  les  cylindres 
des  deux  côtés  du  condenseur  à  fond  de  cale ,  au-dessous 
de  l'arbre  porte-hélice  (type  du  Bordeaux) . 

Gâche  (de  Nantes)  et  Sochet  (en  France),  Carlsund 
(en  Suède),  Thompson  et  Stolhert  (en  Angleterre) ,  ren- 
versent le  système  précédent  et  élèvent  les  cylindres  in- 
clinés au*dessus  de  Tarbre-porte-hélice. 
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Voici  enfin  quelques  systèmes  particuliers  qu'on  ren- 
contre assez  fréquemment  : 

La  machine  de  Watt ,  à  balancier  supérieur,  selon  le 
type  des  usines ,  type  du  City  of  Glascow^  a  été  appli- 
quée aux  grands  navires  à  hélice  par  WhUélaw^  Napier 
et  2bdd-Mac-Gregor. 

Ce  dernier  a  adopté  un  système  direct  à  4  tiges  de 
piston  et  bielles  en  retour  (type  du  5im/a),  dont  le  mo- 
dèle a  figuré  à  l'exposition  de  Paris  en  i855. 

Ericson  a  employé  un  système  hémi-cylindrique  sufS- 
samment  décrit  dans  Boume. 

Le  système  rotatif  de  Bishop  a  été  adopté  par  Rennie. 
Le  mémoire  cité  au  n""  809  donne  quelques  détails  sur 
cette  machine.    > 

S  IV.  —  Assise  et  installaUon  des  machines  dans  les  coqaes  de  naTire* 

933.  Quand  on  compare  les  machines  fixes  des  usines 
à  celles  des  bateaux,  on  voit  que  les  premières,  pour  une 
force  de  20  chevaux,  sont  assises  avec  toute  la  rigidité 
voulue  sur  d'énormes  massifs  de  maçonnerie ,  et  qu'une 
machine  de  na\dgation  de  200  chevaux  ne  repose  sou- 
vent que  sur  quelques  poutres  médiocrement  consoli- 
dées dans  une  coque  qui  donne  elle-même  la  plus  in- 
stable des  bases.  Beaucoup  de  bateaux  à  vapeur  sentent 
vraiment  en  ce  point  Fenfance  de  l'art. 

Ce  qui  rend  cette  assise  très-difiicile  est  la  nécessité 
d'alléger  les  appareils  jusqu'à  des  limites  qui  excluent  les 
moyens  d'installation  employés  à  terre.  Il  faut  à  la  fois 
faire  léger  et  solide ,  et  par  conséquent  chercher  dans  les 
dispositions  même  de  l'appareil  la  rigidité  et  la  solidarité 
voulues  entre  ses  organes,  ainsi  que  l'annulation  des  ac- 
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tkma  perturbatrices  {>ouVant  engendrer  des  seeotisses. 
C'est  ce  qui  a  été  dit  déjà  en  diverses  parties  de  cet  ou- 
trage. 

U  faut  en  second  lieu  que  les  appareils  moteurs  et  pro- 
pulseurs n'inclinent  pas  la  coque.  Nous  verrons  toutefois 
que ,  dans  certains  bâtiments  affectés  au  transport  des 
marcbaudises ,  on  place  les  appai^eils  à  une  des  extrémité 
qui,  ainsi  surchargée ,  est  contrainte  de  s'immerger; 
mais  le  chargement  des  marchandises  lourdes  sur  /'avant 
vient  ensuite  ramener  la  coque  à  sa  position  normale. 

Quant  aux  inclinaisons  latérales  que  la  tnachme  pour- 
rait faire  prendre  à  la  coque ,  elles  ne  peuvent  être  tolé- 
rées. Il  faut  donc  que  l'axe,  passant  par  le  centre  de 
gravité  des  machines,  chaudières,  propulseurs,  etc., 
pris  ensemble ,  soit  dans  le  plan  vertical  du  centre  de 
gravité  du  navire,  et  dans  l'axe  même  de  ce  navire. 

Le  premier  soin  du  constructeur  doit  être  de  déter- 
miner la  position  exacte  de  ce  centre  de  gravité  des 
appareils  et  de  l'axe  du  bâtiment  pour  les  faire  coïncider. 
Gela  fait ,  on  asseoit  les  appareils  avec  toute  la  rigidité 
possible;  et  pour  cette  assise,  nous  devons  distinguer  les 
navires  à  hélice  et  les  bâtiikients  tnunis  de  roues  à  aubes. 

934.  Dans  les  bâtiments  à  roues  l'arbre  du  propulseur 
est  nécessairement  très-élevé.  Cette  élévation  dépend  du 
diamètre  des  roues.  En  général  l'arbre  est  placé  immé- 
diatement au-dessus  du  pont  ou  immédiatement  au- 
dessous  ,  avec  7  à  8  centimètres  entre-deux  cependant , 
afin  que  s'il  y  avait  plus  tard  nécessité  d'appliquer  une 
frelte  sur  l'arbre  menaçant  de  se  rompre,  on  pût  l'y 
fixer  en  lui  donnant  une  épaisseur  suffisante  sans  en- 
tamer aucune  pièce  du  pont ,  ce  qui  n'est  jamais  permis 
au  mécanicien. 
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Lorsque  Tarbre  s'élève  au-dessus  d'un  pont ,  il  faut  le 
couvrir  par  un  double  escalier,  afin  qu'on  puisse  passer 
au-dessus  sans  danger  ;  la  circulation  sur  le  pont  est 
alors  gênée  et  sa  ligne  est  rompue  désagréablement  pour 
la  vue  ;  mais  l'arbre  est  plus  facile  à  installer  et  k  vi- 
siter. Quant  aux  autres  organes  de  la  machine ,  on  a  vu 
que  tantôt  on  les  dresse  verticalement  dans  la  coque , 
exemple  la  machine  de  Penn  (fig.  21  et  22);  tantôt  ils 
sont  dans  un  plan  horizontal  à  la  hauteur  des  roues  et  du 
pont,  selon  le  type  du  Creusot;  tantôt  enfin  ils  sont  in- 
clinés du  pont  à  la  cale  comme  dans  les  bateaux  à  ma- 
chine oscillante  de  M.  Cave  et  lés  types  à  action  directe 
de  Raymond,  Cochot,  etc.  (928). 

935.  Quel  que  soit  le  système,  l'important  est  que  tous 
les  paliers  de  Tarbre  porle-roues  soient  sur  une  même 
plate-forme  leur  servant  de  base  commune,  et  que  cette 
plate-forme  soit  rigidement  reliée  avec  la  base  sur  la- 
quelle sont  montés  les  cylindres,  condenseurs,  etc.;  et, 
de  même  qu'aux  n*»*  5 1 5  et  suiv. ,  nous  n'avons  pas  admis 
qu'on  puisse  installer  aucune  partie  des  machines  sur  les 
murs  voisins ,  à  cause  du  tassement  inévitable  des  ma- 
çonneries, nous  n'admettons  pas  non  plus  qu'on  puisse 
appuyer  aucune  partie  de  la  machine  sur  la  coque  di- 
rectement sans  relier  son  support  au  reste  du  bâtis, 
parce  que  la  coque  joue  et  ne  donne  pas  une  base  inva- 
riable. 

Ceci  posé ,  la  machine  que  nous  indiquerons  comme 
type  d'installation  pour  les  bateaux  à  roues  est  celle  de 
M.  J.  Penn  (fig.  21  et  2«).  Ce  qui  la  caractérise  est 
Texîstence  de  deux  plaques,  tables  ou  plates-formes  A 
et  B,  entre  lesquelles  est  tout  l'appareil,  et  qui  sont 
rigidement  entretoisées  par  des  colonnettes  en  fer  forgé , 
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plus»  aux  deux  bouts ,  par  des  tii*ants  en  croix  de  Sai$U' 
André. 

La  plateforme  d'en  haut  s'appuient  sur  les  flancs  du 
bateau  et  les  maitres-baux  du  pont  (827)  ;  en  dehors  du 
navire  les  extrémités  de  T arbre  s'appuient  sur  les  con- 
soles F,  solidement  reliée3  à  la  plate-forme  A.  La  plate- 
forme inférieure  B  repose  sur  quatre  carlingues  C  (8^8), 
fortifiées  transversalement  et  rendues  solidaires  par  de 
fortes  varangues  (839).  Ces  carlingues  se  prolongent  au 
delà  de  la  machine  et  sous  la  chaudière,  de  manière  à 
jouer,  par  rapport  au  fond  de  la  coque,  le  rftle  de  ces 
armatures  à  Taide  desquelles  on  consolide  le  ciel  du  {oyer 
des  locomotives  (  1 80) . 

L'arbre  de  couche  s' appuyant  sur  la  console  F,  on 
est  forcé  de  rentrer  les  rayons  de  la  roue  vers  le  centre, 
de  sorte  que  sa  section  offre  la  forme  de  deux  triangles 
opposés  par  leurs  sommets.  Dans  d'autres  bateaux ,  la 
roue  conserve  ses  rayons  parallèles,  l'arbre  est  prolongé 
et  s'appuie  avec  son  paUer  sur  une  longuerine  parallèle 
au  flanc  de  la  coque ,  et  appuyée  par  ses  deux  extrémités 
sur  deux  baux  prolongés  en  dehors  ;  cette  disposition 
ofire  trois  inconvénients  :  1*  la  prolongation  des  baux  et 
de  Tarbre ,  l'addition  de  cette  forte  longuerine  et  tous 
leurs  accessoires  de  consolidation  constituent  un  en- 
semble lourd  et  coûteux  ;  a""  ces  pièces  jouent  et  peuvent 
être  dérangées  par  des  chocs  ;  l'arbre  est  alors  forcé  ou  au 
moins  dévié  de  sa  position  nonnale  ;  S"*  il  est  impossible, 
surtout  en  mer,  de  visiter  ce  palier  extérieur. 

936.  Pour  les  navires  à  hélice  j  si  la  machine  est 
dressée  verticàlemenl  dans  le  navire ,  elle  ne  diffère  de  la 
machine  à  roues  que  parce  qu'elle  est  placée,  non  plus 
transversalement  comme  dans  le  cas  précédent,  mais 
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parallèlement  à  la  quille.  Son  installation  rappelle  alors 
le  type  précédent;  c'est-à  dire  qu'elle  est  posée  sur  des 
carlingues  et  transversalement  reliée  aux  flancs  du  na- 
vire par  une  série  de  baux,  sur  lesquels  sa  plate-forme 
supérieure  s'appuie. 

Quant  à  la  machine  à  hélice  proprement  dite ,  elle  est 
installée  horizontalement  à  fond  de  cale ,  et  alors  son 
type  d'assise  le  plus  rationnel  consiste  à  incorporer,  pour 
lûnsi  dire  au  fond  du  bâtiment,  une  plate-forme  A  (fig.  2 3 
et  25)  en  fonte,  coulée  s'il  se  peut  d'une  seule  pièce , 
table  de  fondation  prenant  la  forme  du  navire ,  sur  la- 
quelle est  édifiée  toute  la  machine.  Des  colon  nettes  ver- 
ticales réunissent  en  outre  cette  base  aux  baux  du  pont 
ou  des  ponts  supérieurs ,  à  la  façon  des  éponlilles  (829) 
établies  dans  le  reste  du  navire ,  afin  de  contribuer  à  la 
consolidation  générale. 

937.  rinstallation  de  Vhilice  se  fait  par  deux  systèmes 
différents,  qu'on  nomme  le  système  à  remonte  et  le  sys* 
tème  d'affolement. 

Quand  on  se  propose  de  remonter  l'hélice  sur  le  pont 
pour  la  visiter  ou  pour  l'enlever  afin  de  marcher  à  la 
voile,  on  l'installe  dans  un  cadre  de  même  métal ,  qui  la 
porte,  avec  son  axe,  sur  deux  paliers  fsdsant  corps  avec 
le  cadre  ;  celui-ci  glisse  entre  deux  coulisses  ménagées 
sur  l'étambot  (828)  et  son  montant  parallèle ,  et  l'appa- 
reil remonte  sur  le  pont  par  ces  coulisses,  après  avoir 
traversé  un  puits  ménagé  dans  le  corps  de  la  poupe 
(810)  du  navire. 

Le  premier  puits  d'hélice  connu  jusqu'ici  dans  l'indus* 
trie  est  celui  qui  a  été  installé  par  M.  Gavé  sur  la  cor- 
vette le  Chaptal  (Voyez  Bulletin  de  la  Société  d'encou- 
ragementf  i852).  Ce  système  est  généralement  employé 
u.  35 
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toutes  les  fois  qa'on  adapte  aux  navires  les  hélices  à  deu 
lûles  opposées,  suivMt  le  type  Miglais;  le  puits  peut 
alors  être  réduit  à  des  dimensions  très-modérées.  Mais 
il  acquiert  des  proportions  souvent  inacceptables  sur  les 
grands  navires  à  hélice  en  ailes  croisées ,  dont  le  diamètre 
égale  6  mètres  et  au  delà« 

Dans  ce  cas ,  on  préfère  le  syilime  d'affolement f  c'est- 
à-dire  qu'on  lusse  l'hélice  à  sa  place  dans  un  cadre 
fixe ,  d'où  il  est  sans  doute  à  regretter  qu'on  ne  puisse 
Feolever  pour  la  visiter  et  la  réparer  en  cas  d'avaries. 
Quand  on  veut  marcher  à  la  voile,  on  se  contente 
d'isoler  l'hélice  de  la  machine  en  débrayant  leurs  deux 
arbres  dans  l'intérieur  de  la  coque ,  ûnsi  qu'il  sera  ex- 
pliqué ci*aprèa.  L'hélice  est  alors  folle,  c'est-4t-dire 
qu'elle  tourne  librement  en  n'opposant  à  la  marche  du 
navire  sous  voiles  qu'une  résistance  reconnue  insigni- 
fiante pour  la  pratique ,  eu  égard  &  la  complication  des 
appareils  de  remonte. 

938.  La  transmission  du  mouvement  de  la  machine  à 
t hélice  se  fait  par  un  arbre  horisontal ,  dont  la  Icmgueur 
varie  suivant  la  place  que  la  machine  occupe  dans  la 
coque.  On  la  rapproche ,  autant  que  possible,  de  l'ar- 
rière du  navire ,  et  les  constructeurs  se  sont  depuis  quel- 
ques années  ingéniés  k  composer  des  systèmes  de  ma- 
chines  qu'on  puisse  loger  dans  la  partie  rétrécie  du  fond 
de  la  coque  à  l'arrière  ;  de  là  sont  venus  ces  systèmes  à 
mouvements  renversés  (95s)  qui,  dans  leur  ensemble, 
offrent  la  forme  d'un  triangle  ayant  sa  base  en  haut  et 
son  sommet  en  bas.  Exemple ,  la  machine  de  ftlother, 
Gâche  et  Cai*lsuiid  qu'on  a  vue  aux  expositions  univer- 
selles de  Londres  et  de  Paris. 

La  ftUM  de  la  machine  dans  la  coqpe ,  avec  les  )ié* 
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lices  comme  avec  les  roaes,  dépend  «  avant  tout,  de  la 
convenance  des  emménagements  inlérieurs.  Dans  les  bâ- 
timents porteurs  de  marchandises ,  on  la  met  avec  avan* 
tage  en  arrière,  quoiqu'on  cette  place  elle  fasse  relever 
le  navire  de  l'avant.  Mais  le  chargement  du  fret  ramène 
la  coque  à  sa  ligne  d'eau  normale.  Dans  tout  autre  na- 
vire que  ceux  affectés  uniquement  au  transport  des  mar- 
chandises, il  importe  que  le  bâtiment,  môme  vide, 
conserve  sa  position  horizontale ,  et  alors  les  poids  des 
machines,  des  chaudières,  du  propulseur,  de  l'arbre  et 
de  leurs  accessoires  doivent  être  placés  dans  la  coque , 
de  manière  à  équflibrer  l'action  de  leur  pesanteur. 

On  verra  ci-après  que ,  dans  les  bâtiments  à  hélice ,  les 
chaudières  se  placent  en  avant  de  la  machine ,  entre  la 
proue  et  le  centre  de  gravité  du  bâtiment.  La  machine, 
le  propulseur  et  l'arbre  de  transmission  sont  en  contre- 
poids vers  la  poupe ,  à  une  distance  qui  dépend  de  leur 
poids  même ,  et  que  le  constructeur  du  navire  est  ordi- 
nairement chargé  de  rechercher. 

939.  L'arbre  de  transmission  de  la  machine  à  l'hélice 
ne  peut  être  d'une  seule  pièce  que  s'il  est  très-court. 
Ordinairement  il  est  divisé  au  moins  en  trois  parties, 
savoir  :  l'arbre  de  la  machine,  l'arbre  porte-hélice  et  les 
arbres  intermédiaires. 

L*arbre  de  la  machine  c  (fig*  ^4)  ^^  ^^^^^  9!^  porte  les 
manivelles  motrices  et  reçoit  l'action  de  la  vapeur  :  c'est 
l'arbre  moteur  proprement  dit. 

L'arbre  porte^hélice  A  est  celui  qui  est  opposé  k  l'arbre 
de  la  machine  et  sur  lequel  est  montée  l'hélice.  Sa  pré- 
sence dans  l'eau  de  mer  exige  qu'il  soit  de  mênie  métal 
que  l'hélice  et  le  doublage  du  Qavire  (890)  ;  c'eyt^à-Klire 
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en  fer«  si  la  coque  est  en  tôle  et  Thélice  en  fonte  ou  en  fer. 
Si,  au  contraire,  1* hélice  est  en  bronze,  et  que  le  navire 
soit  pareillement  doublé  en  bronze  ou  en  cuivre  «  il  faut 
que  l'arbre  porte-faélice  en  fer  forgé  soit,  lui  aussi,  re- 
couvert d'un  manchon  de  cuivre  dans  toute  la  partie  que 
l'eau  de  mer  peut  atteindre. 

Sans  cette  précaution,  Tarbre  se  détruirait  en  peu  de 
temps  par  les  effets  galvaniques  résultant  du  contact  des 
deux  métaux  différents  dans  l'eau  salée.  Pour  la  naviga- 
tion en  eau  douce ,  au  contraire ,  ces  recommandations 
sont  inutiles;  l'arbre  n'est  détruit  que  par  Y  oxydation  : 
ce  qui  oblige  à  le  peindre  et  repeindre  souvent  au  mi- 
nium à  plusieurs  couches. 

Suivant  la  dbtance  entre  l'arbre  porte-hélice  et  l'arbre 
moteur  de  la  machine ,  il  existe  un  ou  plusieurs  arbres 
intermédiaires  B,  sur  lesquels  on  ne  signale  aucune  par- 
ticularité. 

940.  L'arbre  a  sur  son  prolongement  un  ensemble  de 
pièces  accessoires  au  nombre  de  huit,  qu'on  ne  saurait 
trop  recommander  à  l'attention  du  mécanicien.  Ce  sont  : 
le  presse-étoupe ,  les  paliers,  l'embrayage,  le  frein,  la 
rotule ,  la  poussée  et  l'appareil  à  virer. 

Le  presse-étoupe  g  (fig.  s4)  ^  pour  but  de  faire  rentrer 
à  joint  étanche  l'arbre  porte-hélicè  dans  la  coque.  Son 
système  et  sa  garniture  en  chanvre  ne  diffèrent  pas  du 
presse-étoupe  ordinaire  dont  il  est  parlé  au  n*  5i2.  La 
boite  proprement  dite  du  presse-étoupe  et  le  tube  en 
prolongement  qui  traverse  l'arbre  doivent  être  de  même 
métal  que  l'extérieur  de  cet  arbre  et  de  la  coque ,  afin 
d'éviter  la  destruction  dont  il  est  parlé  aux  n''  890  et 
939.  Quant  au  presse-étoupe ,  il  faut  que  le  mécani- 
cien puisse  le  garnir  et  le  soigner  en  tout  temps  :  sa 
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place  est  donc  nécessairement  dans  l'intérieur  et  non  à 
Vextérieur  de  la  coque.  * 

941 .  Les  paliers  d  soutiennent  les  arbres  de  distance  en 
distance  pour  les  empêcher  de  fouetter.  On  a  vu  au  n""  600 
de  quelles  pièces  se  composait  en  détail  un  palier.  Mais 
ce  qui  spécialise  ceux  des  arbres  de  bateaux  à  hélice  est 
que  comme  la  coque  peut  jouer  et  les  faire  dévier,  il  faut 
qu'à  l'aide  de  coins  ou  vis  de  serrage ,  on  puisse  les  ra- 
mener à  leur  place ,  quand  »  à  l'aide  des  cordeaux ,  on 
reconnaît  qu'ils  n'y  sont  plus  (Voyez  n*  621). 

n  importe  donc  que  dans  l'arrimage  et  le  chargement 
du  navire  on  ait  soin  de  ne  jamais  couvrir  les  paliers , 
et  même  de  les  dégager,  pour  qu'on  puisse  en  tout  temps 
les  visiter.  Dans  ce  but  »  on  couvre  quelquefois  l'arbre 
dans  tout  son  prolongement  d'une  galerie  haute  au  moins 
de  1  mètre  sur  o",7o.  où  le  mécanicien  se  glisse  avec 
une  lumière  pour  se  livrer  à  sa  visite. 

La  sécurité  demande  qu'à  l'extrémité  de  cette  galerie 
il  existe  un  tuyau  de  ventilation  pour  l'aérer,  afin  qu'on 
puisse  y  pénétrer,  sans  danger  d'être  incommodé  par  les 
odeurs  de  cambouis  et  d'eau  corrompue.  Ces  dépôts  nau* 
séabonds  doivent  être  enlevés  avec  soin  par  le  mécani- 
cien; la  galerie  doit  être  entretenue  en  grand  état  de 
propreté,  et  il  faut  ^'elle  débouche  librement  dans  la 
chambre  delà  machine,  afin  qu'on  puisse  être  averti  de 
suite,  par  les  claquements  annonçant  des  avaries,  ou 
l'odeur  de  graisse  brûlée  se  dégageant  des  pièces  frot- 
tantes qui  chauffent. 

942.  Le  palier  extrême  e  qui  supporte  le  bout  de  l'arbre 
en  dehors  du  navire  peut  ne  pas  être  visité  comme  les 
autres ,  à  cause  de  sa  présence  dans  l'eau.  Quand  Thé- 
lice  peut  être  remontée  hors  de  l'eau  dans  un  cadre  mo« 
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bile  et  par  u0  ptiits  (987%  ees  paliers  iaunergëe  yiennent 
avec  elle  et  on  les  répare.  Quand  l'hélice  ne  peal  pas  être 
remontée  »  on  donne  au  cadre  Cxe  où  elle  joue  une  lar- 
geur telle  qu'on  puisse  reculer  horizontalement  l'hélice 
et  faire  rentrer  son  arbre  dans  l'intérieur  du  navire  de 
la  quantité  nécessaire  pour  faire  sortir  le  bout  conique  de 
cet  arbre  hors  du  palier.  Celui-ci  peut  alors  être  reniontë 
jusqu'au  pont  dans  une  coulisse  à  queue  d^hironde  et  par 
un  petit  puits  analogue  k  celui  qui  existe  pour  i'héJice 
elle-mênie  dans  le  premier  cas.  Le  palier  se  remonte  et 
revient  à  sa  place  à  l'aide  d'une  tige  qui  f^t  corps  avec 
lui  et  qu'on  cale  par  le  haut*  Ce  système  est  attribué  k 
M.  Dupuy^de-Lôme. 

943.  L* embrayage  f  (fig.  s 4)  sert  à  isoler  de  l'arbre 
de  la  machine  l'hélice  quand  on  veut  l'affoler  pour  mar- 
cher à  la  voile.  Si  l'hélice  est  disposée  pour  être  re* 
montée  par  un  puits  (g  87) ,  l'embrayage  est  en  dehors 
et  dans  l'eau.  Dans  le  cas  contraire ,  l'embrayage  se 
fait  dans  l'intérieur  du  navire ,  comme  l'indique  la  fi- 
gure s4i  par  le  système  commun  à  tous  les  embrayages 
de  transmission  de  mouvement  dans  les  usines.  Le  hoot 
de  l'arbre  porte-hélice  est  muni  d'une  couronne  dentée 
fixe;  l'arbre  de  la  machine  porte  la  partie  mc^ile  dite 
manchon  d'embrayage  ;  elle  glisse  sur  l'arbre  de  manière 
à  engrener  ou  quitter  les  dents  de  la  couronne  fixe;  une 
vis  ou  un  levier  permet,  comme  dans  les  usines,  de  faire 
jouer  à  la  main  le  manchon  d'embrayage. 

944.  Le  frein  h  et  le  verrou  ou  loquet  servent  à  retenir 
l'hélice  immobile  quand  on  veut  l'embrayer  avec  l'arbre 
de  la  machine;  Le  verrou  est  un  toc  ou  une  fourche  qui 
forme  arrêt  sur  une  des  ailes  de  l'hélice;  le  frein  se  phîce 
sur  l'arbre  porte-hélice  dans  l'intérieur  de  la  coque ,  toat 
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auprès  du  manchon  d'embrayage.  Il  consiste  ordinaire- 
ment en  un  volant  de  fonte  fixé  sur  l'arbre  «  ayec  un  sabot 
de  bois  qui  presse  sur  la  jante  du  yolant  à  l'aide  d'un  le- 
vier» d'un  me  ou  d'une  vis,  jusqu'à  ce  que  l'arbre  enrayé 
soit  amené  au  repos.  On  approche  alors  le  manchon  d'em- 
J[>rayage,  et  si  les  dents  ne  se  présentent  pas  pour  entrer 
dans  les  encoches  correspondantes,  il  suffit  de  tourner 
un  peu  l'arbre  de  la  machine,  soit  à  l'aide  d'un  levier 
agissant  sur  les  manivelles ,  soit  à  l'aide  de  l'appareil  à 
virer  dont  il  va  être  parlé  au  n^  947. 

945.  La  rotule  i  (fig,  s^)  ^t  une  (irUcttlation  de 
l'arbre  qui  permet  à  celui-ci  de  .tourner,  tout  en  cé- 
dant aux  efforts  transversaux  qui  agissent  sur  lui  par 
l'effet  des  déformations  permanentes  ou  accidentelles  de 
la  coque.  Elle  consiste  en  deux  pièces  :  la  rotule  propre- 
ment dite,  qui  est  une  sphère  terminant  l'arbre  intermé- 
diaire ou  porte-hélice  1  et  une  cavité  sphérique  faisant 
corps  avec  l'arbre  de.  la  machine.  Dans  le  fond  de  la 
sphère  creuse  il  existe  une  saillie  entrant  dans  la  rainure 
ou  mortaise  pratiquée  au  bout  de  la  rotule ,  qui  est  alors 
forcée  de  tourner  par  tin  mouvement  facile  à  concevoir. 

Cet  appareil  peut  être  supprimé  lorsque  la  machine  est 
trës-rapprochée  de  l'hélice.  Lorsque  l'arbre  a  au  contraire 
un  grand  développement,  s'il  n'y  a  pas  d'articulation,  lea 
coussinets  sont  exposés  à  chauffer  et  l'arbre  à  être  forcé. 
On  emploie  alors,  comme  dans  VEylau  (Tableau  R  du 
chapitre  Y)  deux  rotules  au  lieu  d'une. 

946.  C appareil  de  pousêée  ou  butée  est  d'une  impor- 
tance capitale  dans  un  navire  à  hélice.  Gelle-ci ,  en  s'ap- 
puyant  sur  la  masse  liquide,  exerce  une  pression  con- 
traire égale ,  tendant  à  refouler  l'arbre  sur  lui-même  et 
à  désorganiser  la  macbinoi  si  l'on  n'avait  soin  de  recevoir 
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cette  poussée  sur  un  appareil  spécial.  On  a  imaginé  beau- 
coup d'appareils  de  poussées  :  on  s'est  contenté  d'aciërear 
le  bout  de  l'arbre  et  de  recevoir  directement  sa  butée 
sur  une  plaque  d'acier.  On  a  employé  dans  la  corvette  le 
Chaptal  (937)  un  mécanisme  à  galets,  qu'on  ne  saurait 
mieux  définir  qu'en  l'assimilant  aux  plaques  tournantes 
bien  connues  dont  on  fait  usage  sur  les  chemins  de  fer 
pour  changer  de  voie  les  wagons  et  machines. 

Le  système  généralement  usité  en  ce  moment  est  in- 
diqué en  j  (fig.  24)  ;  il  consiste  en  un  simple  palier  à 
cannelures,  dans  lesquelles  entrent  les  cannelures  corres- 
pondantes pratiquées  sur  l'arbre.  Ces  canndures  sont 
recouvertes  de  bronze  ou  d'un  alliage  analogue ,  et  d'un 
frottement  dur  (voyez  n""  2 5  et  sulv.)* 

D  va  sans  dire  que  ces  pièces  frottantes,  comme  les 
autres  paliers  de  l'arbre  et  la  rotule,  doivent  être  con- 
stamment lubrifiées  avec  de  l'huile,  de  la  graisse  ou 
même  de  l'eau.  La  nature  du  métal  anîi-friefian  qu'on 
emploie  aujourd'hui  pour  la  poussée  permet  même  d'em- 
ployer l'eau  de  mer. 

La  place  naturelle  de  l'appareil  de  poussée  serait  Je 
plus  près  possible  de  l'hélice,  afin  de  soulager  l'arbre  in> 
termédiaire;  mais  en  le  rapprochant ,  au  contraire,  de  la 
machine,  on  a  plus  de  facilités  pour  le  soigner. 

947.  V appareil  à  virer  (fig.  24)  sert  à  faire  tourner  à 
bras  d'homme  la  machine ,  soit  pour  en  placer  conve- 
nablement l'arbre  quand  on  veut  embrayer  Thélice ,  soit 
pour  changer  la  position  de  la  machine  elle-même  quand 
on  veut  la  régler..  Dans  les  bateaux  à  rones  il  suffit  pour 
y  parvenir  d'aller  peser  sur  les  aubes  ;  dans  les  usines  on 
agit  sur  le  volant  ;  sur  les  chemins  de  fer  on  pousse  à  la 
pince  aux  roues  de  la  locomotive.  Aucune  de  ces  ma* 
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nœuvres  n'est  possible  dans  les  navires  à  hélice,  et  c'est 
pour  y  suppléer  qu'on  ajuste  sur  l'arbre  de  la  machine 
une  roue  dentée  commandée  par  un  pignon  ou  une  vis 
sans  fin ,  sur  laquelle  on  agit  à  bras  et  qu'on  éloigne  en- 
suite quand  la  machine  est  en  marche ,  afin  que  son  frot- 
tement n'absorbe  pas  de  force  motrice. 

L'appareil  en  question  ne  s'emploie  que  dans  les 
puissantes  machines  de  200  chevaux  et  au  delà  ;  dans  les 
appareils  de  moindre  puissance  on  peut  agir  avec  des  le- 
viers sur  les  manivelles  motrices  ou  sur  un  manchon  à 
encoches  faisant  corps  avec  l'arbre. 

$  V.  ^  Conditions  générales  et  installation  des  chaudières 

dans  les  navires  à  vapeur. 

9  48.  Les  conditions  générales  énumérées  aux  n<^  905  et 
suivants  pour  les  machines  à  vapeur  dans  les  navires , 
s' appliquent  aussi  à  leurs  chaudières;  mais  elles  oifrent 
diverses  particularités  très-importimtes  qui  vont)  être  pas- 
sées en  revue. 

Et  d'abord  c'est  en  grande  partie  aux  mauvaises  con- 
ditions de  leur  installation  qu'il  faut  imputer  la  haute 
consommation  des  bâtiments  à  vapeur.  Tandis  que  beau- 
coup de  machines  fixes  à  condensation  ne  dépensent  par 
cheval  que  i^,5o  de  houille  ordinsdre,  il  est  très-*ha- 
bituel  aux  navires  à  vapeur  d'en  consommer  le  double 
en  rivière  et  près  du  triple  en  mer  avec  des  houilles  de 
choix.  Gela  peut  tenir  sans  doute  au  mauviûs  système  de 
l'appareil  ;  mais  il  est  d'expérience  que  la  même  chau- 
dière employée  à  terre  dans  une  usine  a  donné  de  meil- 
leurs résultats  que  lorsqu'elle  était  enfermée  dans  Tinté* 
rieur  d'un  bateau.  Entre  autres  expériences  on  peut  citer. 
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celles  qui  ont  eu  lieu  à  BUckwaI  pour  comparer  ke 
chaudières  marines  à  galeries  (flue-boiler)  avec  les  chau- 
dières du  Gornwall ,  si  célèbres  pur  leur  économie.  La 
supériorité  est  restée  à  ces  chaudières  marines  qui, 
dans  la  navigation,  vaporisent  à  peine  6  kilog.  d'eau 
par  kilogramme  de  houille ,  et  brûlent  jusqu'à  6  kilog. 
de  ce  combustible  par  force  de  cheval  (i). 

949.  Or,  après  la  sécurité ,  Y  économie  du  combusUUe 
obtenue  à  tout  prix  est  la  première  condition  d'une  chau- 
dière dans  la  navigation.  La  réduction  de  son  poids  et 
de  son  volume  est  trës--importante  sans  doute  «  mais 
l'expérience  a  formulé  cette  règle  générale  :  qu'il  valait 
mieux  proportionner  largement  l'appareil  générateur 
avec  un  excédant  de  poids  et  de  prix  accepté  une  fois 
pour  toutes,  en  vue  d'économiser  la  dépense»  le  poids  et 
le  volume  du  combustible  dont  l'approvisionnement  se 
renouvelle  sans  cesse.  Ainsi,  vastes  proportions  du  gâ)é- 
rateur,  voici  une  première  condition  à  remplir  dans  les 
bateaux  à  vapeur;  qu'on  augmente  la  pression,  qu'on 
accélère  la  machine;  mais  qu'on  développe  laidement 
les  surfaces  de  chauflfe  ou  de  grille  et  les  réservoirs  de 
vapeur  ;  utiliser  autant ,  que  possible ,  la  vapeur  créée , 
voilà  le  rôle  de  toute  machine  à  vapeur;  mais  créer 
économiquement  la  vapeur,  voilà  la  première  condition 
de  la  chaudière. 

Les  anciens  auteurs,  dans  un  but  d'allégement ,  don- 
naient au  contraire  à  ces  parties  des  proportions  beau- 
coup moindres  que  celles  qu'on  suit  pour  les  ma- 
chines iixes  d'usines  à  terre.  On  était  alors  obligé  de 


(1)  Voyez  Traité  des  machines  à  tapeur  de  MM.  Julien  et  BatâlIJa, 
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donner  au  feo  une  grande  activité  et  de  forcer  la  vspo- 
risation.  Les  ingénieurs  qui  ont  écrit  sur  les  machines  de 
navigation  depuis  quelques  années  sont  unanimes  pour 
assigner  de  vastes  proportions  de  chaudière  où  le  feu  est 
sinon  lent^  du  moins  modéré  (io2). 

Deux  de  ces  auteurs  «  NM.  Paris  et  Bcmafoux,  ont 
établi  en  principe  que  dans  un  navire  la  génération  de 
vapeur  devait  être  divisée  entre  deux  appareils  distincts  i 
dont  chacun  fût  capable  de  fournir  normalement  à  lui 
seul  les  quatre  cinquièmes  de  la  quantité  totale  de  la 
vapeur  demandée  par  la  machine  en  service  courant ,  afin 
qu'en  le  forçant  il  pût  fournir  accidentellement  toute  la 
quantité  de  vapeur  voulue  par  la  machine.  On  verra 
ci-après  quelles  sont»  pour  les  systèmes  principalement 
usités»  les  dimensions  adoptées  ;  non*seulement  elles  ne 
sont  pas  exagérées ,  mais  les  constructeurs  tendent»  avec 
raison  ,  à  les  dépasser»  en  cherchant  dans  le  système  lui- 
même  l'allégement  et  la  réduction  de  volume  qui  doivent 
concorder  avec  la  puissance  vaporisatrice, 

950.  La  production  relativement  faible  des  chaudières 
de  bateau  est  due  à  deux  principales  causes  qu'il  importe 
de  passer  en  revue ,  savoir  :  la  mauvaise  nature  des  eaux 
introduites  dans  la  chaudière  et  le  peu  d'oxygène  que  ren- 
ferme» sous  un  volume  donné»  l'air  appelé  dans  le  foyer. 

Les  eattx  employées  sont  souvent  chargées  de  mâ^ 
tières  salines  rendant  du  tartre  dans  les  chaudières»  et 
dont  l'eau  elle-même  peut  être  saturée.  Dans  ce  dernier 
cas  son  point  d'ébuUition  est  retardé  »  c'est-à-dire  qu'il 
faut  plus  de  calorique  pour  vaporiser  un  même  volume 
de  cette  eau  (65).  Le  tartre  engorge  la  chaudière  (74)  t 
il  couvre  la  surface  de.  chauffe  d'une  couche  réfractaire 
que  le  calorique  traverse  difficilement  (8g). 
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U  suit  de  là  que  pour  produire  économiquement  la 
peur  dans  la  marine  : 

1®  Il  importe  d*empècher  l'eau  de  se  saturer  en  prati- 
quant &  temps  voulu  les  extractions  dont  il  est  parlé  aui 
n**  221  et  ioo5. 

»*  Les  eaux  salines  sur  lesquelles  on  navigue  ne  doi- 
vent être  introduites  dans  la  chaudière  que  lorsque  celles 
qui  proviennent  du  condenseur  font  défaut. 

5*  Il  faut  faire  des  vœux  pour  que  l'industrie  soit  mise 
en  possession  d'appareils  distillatoires  pouvant,  à  peu  de 
frais,  fournir  une  grande  quantité  d'eau  pure,  d'une  ma- 
nière continue. 

4*  Rien  ne  doit  être  négligé  pour  rendre  le  nettoyage  et 
la  visite  des  chaudières  faciles  ;  évitez  dans  son  intérieor 
les  dispositions  qui  peuvent  donner  lieu  à  des  accumula- 
tiens  de  tartre;  ménagez-lui  dans  le  fond  de  la  chao- 
dière,  loin  des  parties  chauffées,  des  adroits  où  il  puisse 
venir  s'amasser  sans  danger;  espacez  dans  l'intérieur  de 
la  chaudière  les  tubes,  conduits,  tringles  de  consolida- 
tion, etc.,  qui,  étant  trop  rapprochés,  pourraient  être 
soudés  pour  ainsi  dire  par  des  accumulations  de  tartre. 

Les  eaux  de  mer  et  des  lacs  salés  sont  celles  qui  sont 
le  plus  contraires  à  la  vaporisation  et  à  la  propreté  du  gé- 
nérateur, malgré  leur  limpidité.  En  rivière,  l'eau  est  chi- 
zAiquement  plus  pure,  plus  exempte  de  sels ,  mais 
chargée  de  substances  limoneuses  en  suspension  qui  don- 
nent aussi  un  tartre  abondant;  elle  ne  nécessite  pas  une 
désaturation  analogue  à  celle  des  chaudières  marines, 
mais  il  faut  extraire  du  bas  de  la  chaudière  l'eau  vaseuse 
et  rendre  les  moyens  de  nettoyage  aussi  faciles  que  dans 
le  premier  cas. 

951 .  Voir  appelé  dan$  le  foyer  pour  céder  son  oxygène 
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au  combustible  (95)  est  pris  dans  la  chambre  de  la  ma- 
chine, c'est-à-dire  dans  une  véritable  étuve  où  la  tempé- 
rature dépasse  souvent  55  degrés,  où  il  est,  par  suite, 
très-dilaté  et  très-peu  riche  en  oxygène  sous  un  volume  ^ 
donné.  Cet  air,  pris  dans  l'intérieur  du  bateau ,  est  en 
même  temps  très-impur  et  chargé  de  gaz  acide  carbo- 
nique ou  autres  impropres  à  la  combustion  ;  il  en  passe 
une  grande  quantité  sans  profit  dans  le  foyer,  les  gale- 
ries et  la  cheminée,  en  absorbant  du  calorique. 

II  résulte  de  là  que ,  pour  la  production  économique  de 
]a  vapeur,  il  faudrait  : 

1*  Chercher  à  prendre  l'air  plus  pur,  plus  dense  et 
plus  riche  en  oxygène  hors  du  navire ,  et ,  si  cela  ne  se 
peut ,  ventiler  la  chambre  de  la  machine  au  devant  des 
foyers» 

2*"  Soumettre  le  combustible  àl'aclionderair,  sous  une 
fsdble  épaisseur  et  une  vaste  grille  avec  un  tirage  modéré, 
suffisant  toutefois  pour  appeler  la  flamme  et  les  gaz 
chauds  jusqu'au  bout  des  galeries  entourant  la  surface 
de  chauffe  de  la  chaudière. 

953.  Comme  choix  de  système ,  pour  éviter  les  dangers 
d'incendie ,  on  a  toujours  donné  dans  la  marine  la  pré- 
férence aux  chaudières  entièrement  construites  en  tôle , 
avec  foyers  intérieurs,  composant  un  appareil  solide, 
exempt  de  chances  de  démolition  dans  les  chocs  acci- 
dentels. Tout  au  plus  tolère-t-on  dans  les  bateaux  de 
rivières  tranquilles  les  générateurs  à  fourneaux  de  ma- 
çonnerie qui  peuvent  se  démolir  et  répandre  dans  la 
chambre  le  combustible  embrasé. 

Les  bâtiments  à  vapeur  peuvent  s'incliner,  même  sur 
les  rivières,  pendant  un  temps  plus  ou  moins  pro- 
longé; il  arrive  alors  que  :  i""  la  surface  de  chauffe  peut 
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♦tre  découverte,  mise  à  sec ,  recevoir  un  coup  de  feu  et 
amener  une  explosion  (366) ,  lorsque  le  bateau  se  re- 
dressera et  r&mënera  l'eau  sur  la  partie  surchauffée; 
il  y  en  a  beaucoup  d'exemples  ;  fi""  l'eau  peut  être  lancée 
par  la  prise  de  vapeur  dans  les  conduits  et  même  dans 
la  machine  ;  S^"  sans  supposer  cet  entraînement  d'eau , 
la  vapeur  est  au  moins  très-aqueuse,  et  c'est  encore  une 
des  fréquentes  conditions  mauvaises  qui  rendent  les 
machines  de  bateaux  inférieures  sous  le  rsLppori  éco- 
nomique. 
Il  suit  de  là  que  dans  toute  chaudière  de  navigation  : 

!•  La  nappe  d'eau  doit  être  très-élevée  au-dessus  de 
la  surface  de  chauffe,  afin  que  celle-ci  reste  couverte  dans 
les  inclinaisons,  et  qu'au  moyen  de  cloisons  intérieures, 
s'il  le  faut,  on  prévienne  les  dénivellations  dange- 
reuses. 

2»  Il  faut  qu'un  vaste  réservoir  soit  ménagé  pour  l'ac- 
cumulation de  la  vapeur,  et  que  celle-ci  puisse  s'y  sécher 
avant  de  se  rendre  à  la  machine. 

3*  La  prise  de  vapeur  (ao3)  doit  être  très-élevée  au- 
dessus  de  l'eau  et  installée  de  manière  à  ce  que  celle-ci 
ne  puisse  l'atteindre  dans  les  plus  grandes  inclinaisons 
du  navire. 

Ces  mêmes  indinaisona  demandent  que ,  pour  empê- 
cher le  combustible  de  se  projeter  soit  contre  la  porte  du 
foyer,  soit  dans  les  galeries  intérieures  de  la  chaudière, 
on  dispose  la  grille  en  pente  de  lo  à  i5  pour  loo ,  de  la 
porte  de  chargement  au  fond  du  foyer,  et  que  dans  ce 
fond  il  y  ait  un  autel  suffisamment  élevé  qui  retienne  le 
combustible  et  ne  laisse  passer  que  la  flamme. 

eK3.  En  résumé,  d'après  les  conditions  qui  vt^ment 
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d'être  exposées ,  on  voit  que  les  systèmes  de  chaudières 
applicables  à  la  navigation  sont  ceux  : 

1"*  Qui  réunissent  les  plus  vastes  proportions  aux 
moindres  poids  et  volumes. 

s*  Qui  sont  les  moins  susceptibles  d'être  engorgés  de 
tartre  et  qu'on  peut  en  tout  temps  visiter  et  nettoyer  à 
fond. 

5®  Dont  les  foyers  sont  intérieurs,  susceptibles  de 
supporter  les  ohocs»  secousses  et  oscillations  du  navire , 
sans  être  menacés  de  se  démolir. 

4''  Qui  ont  leur  prise  de  vapeur  élevée,  leur  réservoir 
disposé  pour  fournir  une  vapeur  sèche  et  dans  laquelle 
la  nappe  d'eau  ne  menace  pas  de  découvrir  la  surface  de 
chaufle  par  les  inclinaisons  du  bâtiment. 

Toute  chaudière  qui  ne  réunit  pas  le3  trois  dernières 
conditions  précédentes  est  dangereuse  dans  la  navi- 
gation ,  et  le  meilleur  système  sera  celui  qui ,  à  ces  trois 
dernières  conditions,  joindra  les  deux  premiers  au  plus 
haut  degré. 

On  adapte  aujourd'hui  aux  bâtiments  à  vapeur  une 
grande  variété  de  chaudière  qu'on  trouve  décrite  dans 
les  traités  de  Julien  et  Bataille ,  le  recueil  d'Armengaud, 
le  Bulletin  de  la  sodé  lé  d'encauragement  et  le  Dictionnaire 
de  marine  du  capitaine  Paris.  Outre  les  chaudières  à  gale* 
ries ,  les  chaudières  tubulaires  de  locomotives  ou  à  retour 
de  flamme,  on  poursuit  en  ce  moment  les  essais  du  système 
en  serpentin  de  H.  Belleville  (voyez  n*  200).  La  légèreté 
relative,  le  peu  de  volume  et  la  rapidité  de  vaporisation 
rendent  cet  appareil  éminemment  précieux  dans  la  navi- 
gation ,  et  on  ne  saurait  faire  trop  de  vœux  pour  la  conti- 
nuation  des  essais  et  des  recherches  tendant  à  le  perfec* 
tionner  pour  en  obtenir  les  ressources  industrielles  que 
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promet  évidemment  pour  ravenir  tout  système  rationael 
dans  son  but  et  son  principe. 

934.  La  chaudière  à  galerk^dliA  en  anglais  flue-boUer 
(  1 76)  >  a  été  longtemps  d'un  emploi  exclusif;  car,  pour  les 
basses  pressions  du  moins ,  elle  réunit  toutes  les  condi- 
tions voulues,  sauf  la  réduction  du  poids  et  du  volume; 
ses  surfaces,  généralement  planes,  n'ont  pas  aicore 
été  jusqu'ici  assez  consolidées  pour  être  appliquées  à  des 
pressions  de  plus  de  deux  atmosphères;  quant  aux  pro- 
portions pour  les  machines  à  basse  pression ,  les  voici 
telles  qu'elles  ont  été  relevées  par  li.  Campaignac  sur 
divers  navires  maritimes.  Nous  les  donnerons  seulement 
pour  trois  forces  très*difiérentes. 

Proportion  par  force  de  cheval  des  chaudières  a  galerie 

(flue-boiler). 


FORCE  DE  LA  MACHINE  en  cbcraux. .  . 


CONSTRUCTEURS. 


Volume  des  chaudières.  . 

Volume  des  foyers 

Volume  d*cau 

Volume  total  de  yapeur.  . 
Volume  total  de  chaudière 

Surfiee  de  foyer 

Surface  des  galeries. .  .  . 
Surface  totale  de  chauffe. 

Surface  Je  grille 

Vide  de  grille 

Section  de  chemioèe..  .  . 


.  . 


par  cbCTal. 

.  tdm  «       . 

.     tcf.    .  . 
•     id,    .  . 

id.     m  . 


Conaooimatioo  de  bouille. 
Poids  des  chaudières  pleines.  • 


id. 

id. 
id. 

id. 
id. 
id. 

id. 
id. 


50 


HAimSL&T. 


ai.e. 
0,033 
0,033 
0,45 
0,23 

0.64 

m  q. 
0,45 
4,44 
4,36 

5,00 
4,67 

0,60 

fcil. 

5,00 


160 


450 


■ijxn. 


0,0» 
0,05i 
O.OIS 
0,016 
0^059 

0,035 
0,087 
4,044 

5,000 
4,093 
0,074 

3,0S7 


CkTÉ. 


0.023 

0,040 

0,0«S 

0,017 

0,055 

0,018 
0,075 
0.093 

i.080 
4,037 
0,070 

2,066 


de  4400  i  1600  kil. 
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955.  Les  chaudières  iubulaires  en  relour  de  flamme 
(198)  sont  aujourd'hui  d'un  emploi  général;  suffisam- 
ment consolidées  dans  leurs  parties  planes,  elles  s'appli- 
queraient très-bien  aux  hautes  pressions.  Elles  ont  été 
essayées  sur  le  steamer  le  Vautour  en  1 834 ,  par  M.  Gin- 
gembre, ingénieur  des  ateliers  de  la  marine,  à  Indret  ; 
mais  elles  se  sont  obstruées  de  sels ,  le  système  d'ex- 
traction, aujourd'hui  pratiqué,  des  eaux  saturées  n'étant 
pas  encore  employé.  Avec  ce  procédé,  les  chaudières 
tubulaires  ont  été  de  nouveau  essayées  par  Penn,  dans 
la  navigation,  en  1 838,  et  vers  i84s  leur  emploi  s'est  gé- 
néralisé dans  la  marine. 

Pour  ce  genre  de  chaudières,  dans  la  navigation  ma- 
ritime, H.  Sochet  (mémoire  au  ministre  en  i845)  a  ré- 
sumé ainsi  qu'il  suit  leurs  meilleures  proportions* 

Proportion  par  force  de  cheval  des  chaudières  tubulaires 

en  retour  de  flamme. 

Diamètre  intérieur  des  tubes •  .  .  •  •  0*,076 

Longueur  intérieure  des  tubes 2  à  S'tao 

Snrfiice  de  chauffe  totale  par  force  de  cheral. .  !■  V<> 

dont  pour  les  tuba l  mq. 

et      pour  le  foyer.. •  .  •  •  .  0»4,20 

Surface  de  grille  par  cheval. 6  déc.  q. 

Béseryoir  ou  chambre  de  vapeur,  par  cheval , 

an  moins 50  litres. 

Hauteur  d'eau  au-dessus  des  tubes  chauffés.  •  0*,30 

Poids  en  marche  par  force  de  cheval 400  Ul. 

956.  Les  chaudières  de  locomotives  (178)  sont  employées 
dans  les  bateaux  où  la  légèreté  est  la  condition  capi- 
tale. La  plupart  des  bateaux  de  la  Saône  et  du  Rhône , 
et  les  canonnières  anglûses  et  françaises,  en  sont  pour- 
vues. Une  chaudière  de  locomotives  ayant  100  mètres 

IL  36 


—  863  — 

carrés  de  surfsece  de  cbaufie  ne  pèse  pas  au  delà  de 
lOQQo  kilog,  en  iparcbe}  avec  ui)  boa  tin^e  elle  suffi 
pour  190  à  9QQ  chevaux,  et  pèse,  p^r  conséquent, 
So  kilog.  par  cheval  ;  m^s  elle  preod  bep^icoup  de 
place  dans  la  longueur  de  la  coque  (ai|  pnoiqs  5  qiëtres) , 
et  elle  nécessité  yn  tirage  fqicé  par  un  jet  ^e  vapeur  dont 
le  siQlQineitt  est  une  violation  de  la  condlUon  générale 
du  Q*  913.  En  outc^,  I9  l^^  de  place  q^i  est  réservée 
au-dessus  de.  rea>H  fftit  que  la  vapenr  eut  beaucoup  trop 
humide  s'il  ne  lui  est  pas  méitAgé  un  f^éservoir  sj^ial, 
et  si  la  pris?  de  v^^peur  n'est  pas  en  haut  ^*uu  dtime 
très-élevé ,  surtout  en  mer. 

On  s'est  raregient  jusqu^iel  4^idé  à  employer  la 
chaudière  eq  questiçm  telle  q^'e^Q  existe  sur  les  loco- 
motives. On  {^  f^^gmeqté  le  cjis^mètre  des  tubes,  on  lea  a 
allongés,  on  les  a  écartés ,  on  a  cnangé  la  forme  du 
foy^*,  et  m  9l  souvent  perdu  presque  tout  le  mérite  de 
légèreté  et  faible  volume  qui  fait  toute  la  valeur  du  sys- 
tème. Nous  n'y  voulons,  quant  à  nous,  que  les  cinq  mo- 
difications suivantes  pour  la  mer  : 

i""  Tubes  portés  à  6  centimètres  iatérieuremeDl,  avec 
une  longueur  de  3  à  4  mètres,  afin  d'utiliser  le  calorique 
sans  exiger  un  trop  violent  tarage. 

s*  Espacement  de  3  centimètres  entre  chaque  tube 
pour  prévenir  l'accumulation  de  tartre. 

«5"*  Disposition  des  tubes  en  quarré  et  non  en  quin- 
conce (fig.  1,  pi.  3,  du  !•' volume),  afin  de  rendre  le 
nettoyage  {dus  facile. 

4<»  Profondeur  du  foyer  réduite  à  3  ou  4  décimètres 
sous(  le  dernier  rang  de  tubes. 

Si*  Inclinaison  de  la  grille  selon  ce  q^i  est  dit  an 
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Les  chaudières  à  haute  pression ,  placées  à  peu  près 
dans  ces  conditions  «  avec  tin^e  forcé  par  un  jet  de 
vapeur  continu  (so8) ,  ont  à  peu  près  0*^,5  à  o'"'',6  par 
force  de  cheval  (voyez  tableau  S  du  chapitre  V)  ;  pour  les 
détails  de  constrtiction  de  ces  chaudières ,  voyez  n<^  1 55 
et  suivants. 

9S7.  Les  chaudières  de  bateau  ont  été  fabriquées  au* 
trefois  en  fohte  coulée.  Celle-ci  est  lourde,  à  cause  de  sa 
grande  épaisseur;  elles  consomment  beaucoup  de  com- 
bustible^ les  fuites  y  sont  à  peu  près  irrémédiables,  et 
elles  sont  maintenant  interdites  dans  la  navigation.  En 
attendant  qu'on  emploie  les  tôles  d'acier  promises  par 
divers  maîtres  de  forges,  lesquelles  permettraient  d'al* 
léger  d'un  tiers  environ  les  chaudières ,  celles-ci  se  font 
en  tôle  de  fer  ou  en  cuivre. 

Le$  chandièré$  de  cmore  offrent,  à  égalité  d'épais- 
seur, beaucoup  moins  de  solidité,  et  dles  sont  par  con- 
séquent plus  épaisses  et  plus  lourdes  ;  les  gaz  sulfureux 
dégagés  des  combustibles  qui  contiennent  de  la  pyrite 
\e&  attaquent  fortement  ;  mais  quand  elles  ne  subissent 
pas  d'accidents,  qu'elles  sont  bien  iaites  et  90  bon  cuivre 
exempt  d'arsenic ,  leur  durée  est  presque  illimitée.  Dans 
la  marine  elles  peuvent  durer  90  ans ,  et  par  conséquent 
leur  énorme  prix  de  premier  établissement  est  compensé 
d'autant  mieux  que  le  vieux  cuivre  se  revend  avec  avan- 
tage. En  France  les  chaudières  de  cuivre  ont  donné 
lieu  à  beaucoup  d'accidents  ;  mais  en  Angleterre  elles 
sont  généralement  adoptées  par  la  compagnie  des 
Indes. 

L$$  éha%idxère$  de  tih  sont  les  plus  solides ,  les  moms 
lourdes,  les  moms  coiftteoses  de  premier  étabHssemènt , 
HMâs  elles  ne  durent  guèra  que  6  à  6  ans  en  mer,  et  à 
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peu  près  le  double  en  rivière.  On  voit,  aux  n"**  i35  et 
BuivantSt  comment  elles  doivent  être  fabriquées. 

Quant  aux  épaisseurs  prescrites  et  aux  épreuves»  elles 
sont  les  mêmes  que  celles  dont  il  est  parlé  aux  n**  tH 
et  554;  mus  la  tolérance  de  l'épreuve  à  pressim 
double  (554)  pour  la  chaudière  tubulaire  n'existe  pas 
pour  les  bateaux.  Leurs  générateurs,  quds  qu'ils  soient, 
doivent  toujours  être  essayés  à  pression  triple ,  sanf  dans 
ceux  à  basse  pression ,  qui  ne  sont  pas  essayés  du  tout 
quand  les  garanties  de  solidité  se  joignent  à  l'épaîsseiir 
réglementaire  des  tôles. 

858.  Vinslallation  de$  chaudières  dans  un  navire  offre 
un  difficile  problème  ;  il  faut  d'abord  qu'elles  puissent 
entrer  dans  la  coque  et  en  sortir  pour  faire  place  à  d'au- 
tres ,  sans  qu'on  soit  obligé  de  la  démolir,  de  manière  à 
compromettre  sa  solidité.  Le  constructeur  des  chaudières 
et  machines ,  ayant  donc  arrêté  ses  plans ,  devra  les  com- 
muniquer au  constructeur  de  la  coque  (8o6),  afin  que 
celui-ci  pratique  dans  les  ponts  les  ouvertures  suffisantes, 
et  que,  dans  le  cas  d'impossibilité,  il  puisse  avertir  qu'il 
faut  modifier  les  chaudières.  Quand,  au  contraire,  il 
8*agit  d'installer  des  chaudières  dans  un  navire  coostruit« 
le  premier  soin  sera  de  les  proportionner  aux  ouvertures 
qui  existent 

n  a  déjà  été  dit  que  les  chaudières  de  bateaux  k  va- 
peur devaient,  dès  qu'elles  ont  un  service  prolongé  et  une 
puissance  un  peu  considérable,  avoir  au  moins  deux 
corps  de  chaudières  distincts ,  complets  et  susceptibles 
d'être  isolés  l'un  de  l'autre,  en  cas  de  besoin  ;  cette  me- 
su^,  commandée  depuis  longtemps  par  l'expérience, 
est  devenue  exigible  d'après  l'ordoimance  royale  de  1 845. 

Quani  à  la  placé  que  doivent  occuper  les  chaudières 


daQs  la  coque  relativement  aux  machines,  il  faut  que  : 

I 

1*  Celles-ci  n'en  reçoivent  ni  poussière  ni  fumée.  La 
poussière  dégagée  des  cendriers  quand  on  les  vide  ou  du 
combustible  quand  on  charge  les  foyers,  rôde  les  articu- 
lations et  épaissit  les  huiles;  la  fumée  noircit  les  pièces 
polies  et  rend  la  propreté  de  la  machine  impossible. 

a*  Il  faut  que  les  foyers  soient  à  portée  des  soutes  à 
combustible  pour  qu'on  p.uisse  les  charger  en  peu  de 
temps  sans  trop  de  fatigue.  (Voyez  n*"  507.) 

D'après  cela,  les  chaudières  sont  placées,  autant  que 
possible,  dans  une  chambre  séparée,  par  une  cloison,  de 
celle  de  la  machine ,  en  avant  d'elle  ou  en  arrière ,  sui- 
vant qu'il  est  nécessaire  pour  l'équilibre  des  poids,  trans- 
versalement ou  en  long  dans  la  coque ,  dans  une  chambre 
que  les  soutes  à  combustible  entourent. 

959.  On  distingue  trois  systèmes  pour  cet  emplace* 
ment  des  chaudières  : 

1*  On  met  dos  à  dos ,  d'un  même  côté  de  la  machine, 
les  deux  groupes  que  l'ordonnance  de  i845  oblige  à 
distinguer;  il  existe  alors  devant  les  deux  façades  trans- 
versales et  opposées  une  chambre  large  de  s  à  3  mètres 
pour  les  chauffeurs;  les  foyers  séparés  sont  difiiciles 
à  conduire  avec  accord  t  la  surveillance  du  mécanicien 
est  également  difficile. 

2"»  Les  deux  corps  de  chaudière  sont  placés  l'un  à 
l'avant ,  l'autre  à  l'arrière  de  la  machine ,  les  foyers 
étant  alors  disposés  sur  deux  façades  qui  se  regardent 
Ce  système  isole ,  comme  le  précédent,  les  chauffeurs, 
et  il  exige  nécessairement  deux  cheminées;  mais  il  gêne 
moins  la  surveillance  du  mécanicien  de  quart  ou  de 
faelton^  et  il  permet  une  égale  répartition  des  poids  de 


—  986  — 

»I.  Le  service  des  soutes  à  (combustible  est  en 
outre  plus  commode. 

5""  Les  deux  corps  de  chaudière  sont  placés  en  lon- 
gueur, à  la  suite  de  la  tuachine ,  sur  deux  lignes  avec  une 
allée  de  s  à  5  mètres  au  niilieu.  Ce  système,  si  commode 
pour  la  surveillance ,  l'accord  dans  la  conduite,  le  char- 
gement des  foyers ,  la  ventilation ,  etc. ,  ne  peut ,  bien 
entendu ,  convenir  qu'aux  bâtiments  ayant  une  largeur 
suffisante.  (Voyez  fig«  a5«) 

Quand  on  place  les  chaudières  dans  un  bateau,  le  ca- 
pitaine Paris  (Dictionn.  de  marine)  voudrait  qu'au  lieu 
d'accoter  l'un  contre  l'autre  les  corps  distincts,  qu'on 
a  d'ailleurs  avantage  à  multiplier,  on  eût  la  précaution 
de  laisser  entre  eux  4o  à  5o  centimètres  d'intervalle,  afin 
qu'un  homme  puisse  y  passer  pour  faire  les  roâtages  et 
remplacements  de  tôles  ou  rivets  qui  fuient.  Cette  précau- 
tion, très-sage,  aura  cependant  pour  conséquence  d'aug- 
menter remplacement  des  chaudières  et  de  nécessiter 
un  système  d'entretoisement  pour  les  relier  et  les  rendre 
solidaires. 

960.  La  base  d'assise  sur  laquelle  repose  la  chaudière 
consiste  en  une  plate-forme  très-solide ,  dans  la  disposi- 
tion de  laquelle  on  se  propose  trois  buts  : 

I  ""  Rendre  la  coque  capable  de  ne  pas  se  déformer  sous 
la  charge  des  chaudières;  s*  isoler  les  chaudières  du 
fond  de  cale ,  afin  que  leur  chaleur  ne  le  menace  pas  ; 
5*  arrêter  les  écoulements  d'eau  qui,  provenant  des 
fuites  des  chaudières ,  iraient  pourrir  le  fond  des  coques 
en  bois  ou  oxyder  le  fond  des  coques  en  fer.  Ces  écoule- 
ments sont  trës^redoutés  dans  la  pratique ,  et  leur  in- 
fluence sur  le  générateur  lui-même  est  très-capable  d'en 
accélérer  l'usure. 
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11  suit  de  là  que  »  pour  installer  les  ohaudières ,  on 
prolonge  d'abord  les  carlingues  portant  la  machine; 
on  les  relie,  comme  sous  celles-ci,  par  un  ensemble  de 
varangues  puissantes  :  voilà  pour  la  consolidation.  Pour 
arrêter  les  écoulements  d'eau ,  on  recouvre  les  Varangues 
d'une  plate-forme  en  tôles  assemblées  à  joint  étancbe , 
fermant  toute  ouverture,  sauf  à  laisser  quelques  citernes 
à  couvercles  qu'on  soulève  pour  visiter  le  fond  de  cale 
sous  les  chaudières  et  qu'on  referme  ensuite  avec  soin. 

Au  lieu  d'une  couverture  en  tôle ,  on  fait  quelquefois 
la  plate-forme  en  bois  et  en  mastic  ou  ciment  ;  on  cloue 
sur  le  travers  des  varangues  des  douves  à  languettes  et 
rainures  épaisses  de  6  à  8  centimètres  ;  on  calfate  et  où 
mastique  les  jointures  comme  celles  des  ponts  ;  on  cloue 
un  second  plancher  transversal  sur  le  premier  ;  on  étend 
dessus  9  bien  également ,  un  lit  de  ciment  ou  mastic  inal- 
térable à  l'eau  ;  on  y  pose  la  chaudière  quand  il  est  en- 
core frîûs;  on  remplit  avec  soin  les  vides  tout  autour; 
enfin ,  on  lisse  le  mastic  au  devant  de  la  chaudière  en  lui 
donnant  une  pente  légère  vers  une  rigolé  commune  pour 
l'écoulement  des  eaux  (969).  Telle  est  l'installation  que 
décrit  le  capitaine  Paris  pour  les  navires  en  bois  de  l'État. 
(Voyez  Dictionn.  de  marine  j  au  mot  Chaudière.) 

Le  mastic  que  M.  Paris  indique  comme  un  des  meil- 
leurs est  ainsi  composé  : 

Huile  de  baleine.  •  •  ;  •  •  |  en  cjuanUtés  égales. 
Sang  de  bœuf  oa  autre.  .  ) 

Chaux  Ylve  en  poudre. 

Mêlez  et  broyez  jusqu'à  consistance  convenable  et  em- 
ployez de  suite ,  car  le  durcissement  est  très-prompt. 
Voici  une  autre  fecette  anglaise  : 
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Sable  on  talenee  pilée. i    ...  ^„ 

Tuf  ou  tufe.»  pulvérW ....  I    ^  "'«P™- 

Litharge 20 

Verre  pilé i 

MlDinm 0,50 

Oxyde  de  plomb  gris J 

Broyez  et  tamisez  ;  répandez  le  mélange  sur  une  plate- 
forme ou  dans  un  mortier;  mettez  23  à  25  litres  d'huile 
de  lin  ou  de  noix  ;  mêlez  jusqu*à  ce  que  le  mélange  ait 
Taspect  de  sable  mouillé,  et  employez  de  saite  le  mastic 
ayant  qu'il  durcisse. 

On  pourrait  de  même  employer  le  ciment  hydraulique. 
Quant  à  la  terre  glaise%  son  usage  est  détestable  ;  elle  se 
fendille,  la  moindre  fuite  la  délite,  et  tout  ce  qu'on  ob- 
tient ,  c'est  une  humidité  permanente  et  très-pernicieuse 
sous  la  chaudière. 

961.  Les  accessoires  de  chaudières^  énumérësaux  n~so3 
et  suiv. ,  sont  presque  tous  de  première  nécessité  sur  les 
bateaux  ;  nous  allons  les  passer  en  revue. 

La  prise  de  vapeur  et  le  dôme  doivent  être  élevés,  aussi 
haut  que  possible,  au-dessus  de  la  nappe  d'eau  (voyez 
n"*'  2o3  et  953).  Chaque  chaudière  doit  avoir  son  obtu- 
rateur particulier,  outre  le  r^lateur  proprement  dit , 
dont  la  place  est ,  comme  sur  les  machines  fixes  à' usine, 
près  des  cylindres  à  vapeur.  Chacun  de  ceux-ci  a  le  sien, 
afin  de  pouvoir  être  isolé  au  besoin  (299  et  907). 

Le  régulateur  de  tirage  (202),  principalement  employé 
dans  les  bateaux ,  est  la  porte  du  cendrier  ;  si  le  tirage  de 
la  cheminée  est  forcé  par  un  jet  de  vapeur,  il  faut  que  le 
robinet  régulateur  soit  muni  d'une  tige  descendant  dans 
la  chambre  du  mécanicien ,  à  la  portée  de  sa  main. 

Les  indicateurs  de  niveau  Seau  usités  et  requis  d'ail- 
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« 

leurs  par  TordonDance  de  1 843  sont  les  tubes-jauges ,  les 
robinets-jauges  et  le  flotteur.  Chaque  chaudière  distincte 
doit  posséder  la  série  complète  de  ses  indicateurs.  Le 
flotteur  doit  pouvoir  fonctionner  malgré  les  inclinaisons 
du  navire  ;  les  autres  appareils  n'offrent  aucune  particu- 
larité. (Voyez  n"  «  1 4  et  suiv.) 

Les  manomètre ,  robinet  de  vidange ,  bouchon  fusible , 
regard  de  lavage  et  trou  d*homme  n'offrent  de  même  au- 
cune particularité  (voyez  n""*  218,  9 s 3»  227,  229,  23o). 
Tous  ces  appareils  sont  de  première  nécessité  dans  les 
bateaux. 

11  reste  k  entrer  dans  quelques  détails  sur  les  soupapes 
de  sûreté  et  l'appareil  alimentaire  ainsi  que  sur  les  che- 
minées d'appel  des  chaudières. 

962.  Les  soupapes  de  sûreté  ^  au  nombre  de  deux  sur 
chaque  chaudière,  doivent  être  mises  aux  deux  extré- 
mités si  les  chaudières  sont  longues  :  c'est  le  fait  des 
chaudières  cylindriques  et  du  type  dit  des  locomotives 
ou  tubulaire  direct.  Si  les  chaudières  sont  courtes,  exem^ 
pie ,  le  type  américsdn  ou  tubulaire  en  retour  de  flamme , 
on  peut  mettre  les  deux  soupapes  sur  le  côté  du  dôme 
servant  de  réservoir  de  vapeur. 

Ce  qu'il  faut  en  tous  cas  est  qu'il  y  ait  d'abord  une  de 
ces  soupapes  à  la  portée  du  mécanicien ,  afin  de  donner 
issue  à  la  vapeur  amassée  en  excès  dans  la  chaudière 
pendant  les  temps  d'arrêt.  A  cet  effet ,  le  levier  de  la 
soupape  se  soulève  à  l'aide  d'une  tige  à  poignée  qui  des- 
cend dans  la  chambre  de  la  machine  ;  elle  est  filletée  fine 
et  tourne  dans  un  écrou  fixe ,  afin  que  le  soulèvement  du 
levier  de  la  soupape  s'opère  successivement  par  petite 
quantité,  sinon,  il  en  résulterait  des  contre-coups  dw* 
gereux  dans  le  générateur. 
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Il  faut  en  second  lieu  que  la  vapeur  des  soupapes  de 
sûreté  se  dégage  sous  une  cloche  (  voyez  fig.  4  »  pi.  » , 
du  premier  volume),  puis  par  des  conduits  qui  la  font 
évacuer,  notablement  au-dessus  du  pont ,  dans  une  che- 
minée dont  le  faite  est  disposé  pour  recevoir  et  rejeter  en 
bas,  dans  une  cuvette,  l'eâu  condensée  qui  pourrait  re- 
tomber sur  le  pont.  Les  passagers  tiennent  beaucoup  à 
être  préservés  de  ces  émissions  de  vapeur  ou  d'eau  con- 
densées, (Voyez  n*  91 5.) 

963.  L appareil  alimentaire  (310)  des  bateaux  à  vapeur 
consiste  d'abord  en  une  ou  plusieurs  pompes  qui  refou- 
lent Teau  dans  la  chaudière  après  Tavoir  aspirée  d'abord 
dans  la  bâche  oh  se  déverse  l'eau  chaude  sortant  du  con- 
denseur, puis ,  s'il  est  nécessaire ,  au  dehors  de  la  coque 
dans  la  masse  liquide  où  I0  navire  navigue.  Pour  cette 
prise  d'eau ,  on  observera  les  précautions  indiquées  au 
n*  970  ci-après. 

Les  pompes  alimentaires  sont  ordinairement ,  comme 
les  autres ,  mues  par  la  machine  ;  elles  en  font  partie  : 
leur  tuyau  de  refoulement  vient  s'embrancher  sur  chaque 
chaudière  avec  une  valve  ou  robinet  sous  la  main  du 
chauffeur.  Ces  pompes  marchent  en  même  temps  que  la 
machine  et  elles  s'arrêtent  avec  elle. 

L'ordonnance  de  i843  exige,  en  outre,  sur  tout  bateau 
à  vapeur,  pour  alimenter  dans  les  temps  d'arrêt,  soit  une 
pompe  à.  main ,  ce  qui  suffit  dans  les  petits  steamei-s , 
soit  une  pompe  à  vapeur  dite  petit  cheval  (aSi).  Dans 
les  grands  navires  de  première  -puissance ,  il  y  a  même 
deux  appareils  de  ce  genre. 

Peut-être  vaudrait-il  mieux  ôter  les  pompes  alimen- 
taires à  la  machine  et  les  faire  toutes  mouvoir  par  une 
machine  auxiliaire  installée  dans  la  chambre  des  chau- 
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diëros»  à  la  disposition  ded  chauffeurs,  avec  un  généttitetll' 
spécial  qu*on  puisse  chauffer  $eul  au  besoin  pour  remplit: 
les  générateurs  de  Tapparetl  principal  et  feire  à  bord 
les  manœuvres  voulues  (8o5  et  919)  quand  il  n'est  pas 
en  pression.  On  a  même  proposé  de  confier  à  cette  ma- 
chine auxiliaire  la  conduite  des  pompes  à  air  pour  la 
condensation.  C'est  Une  question  que  nous  réservons  (voy. 
le  mémoire  cité  au  n*^  809)  ;  mais  nous  n'hésitons  pas  à 
recommander  la  conduite  des  pompes  alimentaires  à  la 
machine  auxiliaire  :  ce  qui  conduit  tout  simplement  i 
rendre  plus  puissant  le  petit  chetal  (s3i)  actuel  et  exigé 
par  l'ordonnance  de  i843. 

964*  Leg  êalinofhilres  et  appareils  de  dessaturation  dont 
il  est  parlé  aux  n**  220  et  suivants^  sont  de  première  né* 
cessité  dans  les  bateaux  à  vapeur  naviguant  en  mer  et  sur 
les  eaux  salé^.  Pogr  ceux  qui  restent  en  eau  douce ,  il 
suffit  d'avoir  au  bas  des  chaudières  les  robinets  de  vidange 
pour  donner  issue  aux  eaux  boueuses  que  conduisent  hors 
du  navire  des  tuyaux  débouchant  au-dessous  de  la  flot- 
taison. (Voyez  n*  970.) 

Les  pompes  de  dessaturation  ou  d'extraction  (221)  sont, 
comme  les  pompes  alimentaires ,  mues  par  la  machine 
principale  ou  par  une  machine  auxiliaire,  ainsi  qu'il 
vient  d'être  dit  au  numéro  précédent. 

Son  tuyau  de  refoulement  débouche  comme  celui  des 
robinets  de  vidange  hors  de  la  coque  sous  la  ligne  de 
flottaison  et  le  plus  loin  possible  de  la  prise  d'eau  des 
pompes  alimentaires  et  de  l'injection  au  condenseur. 

965.  Le  tirage  des  cheminées  de  bâtiments  à  vapeur 
s'opère ,  ou  naturellement  en  donnant  à  la  cheminée  des 
dimensions  suffisantes ,  ou  en  forçant  le  courant  par  un 
Jet  de  vapeur  :  ce  second  système  permet  de  restreindre 
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la  cheminée  à  4  ou  5  mètres  de  haut  sur  5o  à  6o  csûr 
timètres  de  diamètre  pour  une  force  de  près  de  5oo  che- 
vaux ;  mais  ces  cheminées  produisent  un  sifflement  fati- 
gant (i&3«  3o8,  91 3).  Les  cheminées,  opérant  naturel- 
lement le  tirage,  atteignent  sur  les  grands  navires  des 
dimensions  monstrueuses  qu'on  calculera,  du  reste,  sui- 
vant les  principes  généraux  des  n~  1 58  et  suivants. 

Sur  les  puissants  générateurs  des  grands  navires  «  on 
adapte  ordinairement  deux  cheminées,  et  quand  une 
même  cheminée  commande  plusieurs  foyers ,  00  en  di- 
vise quelquefois  l'intérieur  en  aut^uit  de  compartiments , 
muni  chacun  d'un  registre  pour  régler  la  marche  de 
chaque  foyer.  Ces  compartiments  s'élèvent  à  s  ou  5  mè- 
tres ,  et  au  delà  tous  les  gaz  qu'ils  débitent  se  rejoignent 
en  une  même  colonne  dans  la  partie  libre  et  supérieure 
de  la  cheminée.  ^ 

Sur  les  plus  grands  navires ,  on  donne  sans  inconvé- 
nients 1  a  à  1 5  mètres  de  hauteur  aux  cheminées  ;  on  ne 
va  pas  au  delà  de  6  à  7  mètres  sur  les  petits.  On  a  re- 
connu aussi  que  la  température  de  3oo  degrés  était  celle 
qui  convenait  le  mieux  à  la  base  de  la  cheminée  :  eUe 
donne  un  bon  tirage  et  ne  la  brûle  pas  elle-même. 

966.  Les  cheminées  de  bateaux  à  vapeur  se  fabriquent 
en  tôle  de  deuxième  qualité,  dont  l'épaisseur  décroît  de 
bas  en  haut  (163)  ;  mais  il  importe  que  les  rivures  et  les 
raccords  soient  faits  avec  soin ,  afin  qu'il  n*y  ^t  pas 
d'entrées  d'air.  La  cheminée ,  étant  exposée  à  l'air  am- 
biant, généralement  froid,  brûle  très-mal  sa  fumée  «  la 
suie  s'y  amasse  abondamment.  Dans  le  but  de  la  protéger 
contre  le  froid  extérieur,  et  aussi  >  pour  l'empêcher  de 
rayonner  dans  la  coque  et  sur  le  pont  une  chaleur  intolé- 
rable qui  même  pourrait  causer  des  incendies ,  on  en- 
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toure  la  cheminée ,  depms  sa  base  jusqu'à  s  mètres  en- 
viron au-dessus  du  pont ,  d'une  chemise  ou  cylindre  con- 
centrique laissant  tout  autour  lo  centimètres  de  vide, 
dans  lequel  Fair  circule  librement. 

Le  haut  de  la  cheminée  est  ordinairement  décoré  d'un, 
chapiteau  évasé  analogue  à  celui  des  cheminées  de  loco- 
motives ou  d'une  couronne  en  tôle  découpée.  Celle-ci 
a  besoin  d'être  surveillée  ;  car  l'oxydation  use  ces  décou- 
pures ,  et  dans  leur  chute  elles  peuvent  blesser. 

Il  est  certain  que  la  bonne  façon  de  la  cheminée  con- 
tribue, comme  sa  miture»  beaucoup  à  l'aspect  satisfai- 
sant d'un  navire;  les  constructeurs  ne  doivent  donc 
pas  trop  la  dédaigner. 

Sur  quelques  rivières,  telles  que  le  Rhône,  où  il  faut 
parfois  marcher  contre  le  vent  violent  du  mistraU  on 
surmonte  la  cheminée  d'un  pavillon  tournant  muni  d'une 
girouette.  Des  circonstances  locales  peuvent  légitimer 
son  emploi,  mais  il  est  resté  jusqu'ici  tout  à  fait  excep- 
tionnel. 

Quand  le  navire  doit  passer  sous  des  ponts ,  il  faut 
que  la  cheminée  puisse  se  baisser.  C'est  une  condition 
qu'on  exige  maintenant  aussi  dans  la  marine  militaire. 
La  plupart  des  systèmes  employés  dans  ce  but  sont  fort 
mauvais  ;  ils  ont  en  général  l'inconvénient  de  laisser  pé- 
nétrer dans  la  cheminée  l'air  froid  au  travers  des  fissures 
existant  autour  du  joint  ou  articulation.  Le  moins  im* 
parfait  procédé  est  encore  celui  qui  consiste  à  couper  en 
deux  la  cheminée  dont  la  partie  supérieure  se  rabat, 
étant  attirée  en  arrière  par  une  chaîne ,  et  ramenée  à  sa 
position  normale  par  un  contre-poids  énergique.  La  sec- 
tion doit  se  faire  i  environ  sr  mètres  au-dessus  du  pont, 
c'est-à-dire  un  peu  plus  qu'à  hauteur  d'homme,  pour 
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qu'on  ne  aoit  point  incommodé  par  la  fumée  qm  se  lé- 
pand  alors ,  et  que  la  dintinuticm  de  tirage  ne  soit  pas 
trop  sensible  dans  le  foyer. 

U  reste  à  indiquer  pour  Tinstallation  dds  cheminées  à 
})ord  des  bateaux  trois  précautions  : 

i^  On  est  sur  mer  dans  l'usage  de  leur  donner  en  ar- 
rière la  légère  inclinaison  assignée  aux  mâts. 

a*"  Soutenez  la  cheminée  en  tous  sens  par  des  eàbks, 
afin  qu'elle  ne  soit  pas  renversée  dans  les  secousses  da 
navire  »  et  prévenez  les  conséquences  de  aa  chote  en  ar- 
rière en  plaçant  sur  le  pont  pour  la  retenir  mie  béfinUe 
dressée  au  moins  à  a  mètres  de  haut  Cet  apparcàl  «at 
même  exigé  par  l'ordonnance  de  iâ43. 

5*  Ménagez  à  lit  base  de  la  cheminée  ou  au  niveau  da 
pont  un  if  ou  d*  homme  (a3o)  ou  une  porte  à  fennetora 
hermétique»  par  laquelle  on  puisse  entrer»  visiter  et  net- 
toyer l'intérieur.  Ce  nettoyage  doit  être  fréquent  »  car  la 
suie  accumulée  peut  prendre  feu  et  causer  des  incendies 
dans  la  voilure  ou  dans  la  coque  et  brûler  la  tôle  de  la 
cheminée' elle-même» 

S  VI.  -r*  Çliainture  ées  maoliiaes  et  obaiidiènn. 

967.  Pans  l'aménagement  du  navire  »  rarmaieut  as- 
signe un  emplacement  consacré  à  la  machine  et  à  ses  dé- 
pendances» que  le  constructeur  est  chargé  d'installer  et 
de  distribuer»  comme  il  lui  convient ,  pour  le  service  des 
mécaniciens  et  de  ses  aides  \  l'ordonnance  de  iS43  exige 
que  cet  emplacement  soit»  aux  deux  bouts  «  séparé  du 
reste  du  navire  par  une  forte  cloUon-itaneh^  en  tûle  ou 
en  bois  recouvert  de  feuilles  de  tûle  épaisses  de  3  milli- 
mètres. Cet  emplacement  renferme  : 
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La  machine  et  les  chaudières , 

Les  soutes  ou  magasins  de  copibustible , 

La  cabine  des  mécaniciens , 

La  chambre  des  chauffeurs  et  hommes  de  peine , 

L'atelier  de  réparation , 

Le  magasin  des  matières  à  lubréiier, 

Les  coffres  à  outils  oi;  à  pièces  de  rechange. 

Il  a  déjà  été  dit  que  macbine  devait  être  séparée  des 
c^udUres  par  une  cloison  formant  deux  chambres  dis- 
tinctes. La  première  condition  est  qu'il  règne  dans  ces 
chambres  une  température  modérée  ;  la  haute  chaleur 
qu'on  y  éprouve  trop  souvent  eât ,  on  l'a  vu ,  nuisible  à 
la  machine  (95 1)  ;  elle  n'est  pas  moins  contraire  à  la  santé 
des  hommes  d'équipage ,  et  nous  connaissons  des  navires 
dont  les  appareils  moteurs  ont  eu  les  plus  graves  avaries, 
parce  qu'il  faisait  tellement  chaud  auprès  d'eux  que  les 
mécaniciens  ne  pouvaient  y  rester  de  manière  à  com- 
pléter leur  surveillance. 

On  devra  donc  d'abord  aérer  et  ventiler  les  chambres, 
c'est-à-dire  entraîner  au-dehors  l'air  chaud  de  la  chambre 
et  y  faire  arriver  l'air  frais  du  dehors;  on  ouvre  dans  ce 
but  le  pont  au-dessus  de  la  machine  et  des  chaudières , 
et  si ,  pour  empêcher  la  pluie ,  on  couvre  cette  ouverture 
d'un  tambour  ou  capot  ^  il  faut  au  moins  que  les  côtés 
soient  à  claire- voie. 

Si  ces  ouvertures  du  pont  ne  suffisent  pas  pour  donner 
issue  à  l'air  chaud  et  laisser  entrer  l'air  froid,  on  fait  de 
nouvelles  percées  dans  le  pont ,  au-dessus  des  deux  bouts 
de  la  chambre.  Du  côté  où  il  se  dégage  le  moins  de  cha- 
leur rayonnante,  on  recouvre  les  percées  du  pont  d'un 
simple  grillage  à  jour  pour  empêcher  d'y  tomber  :  c'est 
par  ce  côté  cpe  l'air  froid  s'introdyit,  et  pour  établir  un 
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courant  d'tdr,  on  surmonte  les  autres  percées  d'une  cbe- 
ininée  d'appel  qui  retire  l'air  chaud. 

Mais  il  faut  avant  tout  empêcher  le  calorique  de  se  ré- 
pandre par  rayonnement  hors  de  la  machine  »  des  chau- 
dières ,  des  conduits  et  réservoirs  de  vapeur.  Toutes  ces 
parties  de  l'appareil  doivent  être  enveloppées  de  bois ,  de 
feutre  et  de  tôle  avec  un  soin  minutieux,  dont  les  loco- 
motives peuvent  encore  offrir  un  type  recommandable. 

068.  La  facilité  de  communication  autour  des  machines 
et  chaudières  pour  la  vbite ,  le  grsdssage  et  rinspection 
distingué  généralement  les  bateaux  à  vapeur  anglais. 
Nous  regrettons  d'être  forcé  d'avouer  que  nous  ne  nous 
occupons  pas  assez  en  France  de  ce  confortable  des  mé- 
caniciens ,  ayant  pour  but  de  rendre  moins  pénibles  des 
soins  qui  sont  une  des  premières  garanties  de  la  sécu- 
rité et  du  bon  service. 

Quand  la  machine  est  considérable ,  on  est  forcé  d'é- 
tablir un  ou  plusieurs  balcons  bordés  de  rampes  ou  mains 
courantes  pour  atteindre  toutes  les  parties  à  soigner.  A 
fond  de  cale ,  il  existe  d'abord  une  plate-forme  de  niveau 
entourant  toute  la  machine ,  mais  plus  élevée  d'une  ou 
deux  marches  que  la  plate-forme  existant  devant  Ja  porte 
de  chargement  des  foyers,  afin  que,  s'il  survient  une  fmte 
de  chaudière ,  l'eau  n'arrive  pas  dans  la  chambre  de  la 
machine  avant  qu'on  ait  pu  se  sauver. 

Les  balcons  supérieurs ,  s'ils  sont  les  uns  au  -dessus 
des  autres ,  sont  en  tôle  découpée  à  claire*voie ,  afin  de 
donner  du  jour  et  de  l'air  au-dessous. 

La  moindre  hauteur  entre  chaque  étage  est  de  1^,70 
au  moins  ;  la  largeur  de  l'allée  est  de  o'^^yo  à  1  mètre  : 
il  faut  qu'elle  soit  de  plein  pied  partout  à  chaque  étage , 
sans  marches  pour  rattraper  des  différences  de  niveau  ; 
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qa'outre  la  main-couranle ,  il  existe  en  bas  un  rebord 
pour  arrêter  les  pieds  venant  à  glisser;  qu'il  ne  reste 
en  saillie  aucun  écrou  ni  autre  pièce  où  les  pieds  puissent 
s'accrocha  en  marchant  dans  l'obscurité;  que  les  esca^- 
liers  faisant  cooununiquer  les  étages  soient  établis  par 
côtés  et  protégés  aussi  par  des  rampes  ;  en  un  mot  »  que 
les  hommes  de  service  puissent ,  à  tout  instant ,  circuler 
avec  toute  facilité» 

Toute  cette  installation  demande  beaucoup  d'étude  ; 
il  en  est  de  même  de  la  tuyauterie,  c'est-à-dire  des  con- 
duits d'eau  et  de  vapeur,  qui  sont  très-nombreux  i  qu'il 
ne  faut  pas  dissimuler,  et  qu'il  faut  cependant  disposer 
de  manière  à  ce  qu'ils,  n'encombrent  pas  la  machine  et 
qu'ils  la  laissent  dégagée. 

Enfin,  pour  descendre  dans  la  chambre  des  machines  et 
chaudières,  il  n'existe  souvent  qu'une  étroite  ouverture 
communiquant  avec  le  pont  par  une  échelle  et  donnant  à 
peu  près  passage  à  un  homme ,  Une  telle  issue  hors  de  la 
chambre  est  tout  à  fait  insuffisante  pour  que  les  hommes 
de  service  puissent  sauver  leur  vie  lorsque  la  chaudière 
menace  d'explosion ,  et  qu'ils  ont  achevé  de  faire  ce  que 
la  prudence  leur  conseille.  On  cite  un  accident  célèbre 
où  i5  chaufleurs  ont  été  brûlés  par  l'impossibilité  où  ils 
étaient  de  sortir  de  la  chambre.  Il  importe  que  l'ouver- 
ture puisse ,  dans  ces  moments  de  presse ,  donner  pas- 
sage simultanément  à  deux  personnes  au  moins ,  que 
l'escalier  ou  échelle  soit  le  plus  loin  possible  des  chau- 
dières et  qu'on  puisse  y  monter  commodément.  Quel- 
quefois même  on  installe  des  sorties  aux  deux  extrémités 
de  la  chambre. 

969.  Pour  V écoulement  des  eaux  de  toute  sorte  qui  tom- 
bent de  la  machine  et  des  cliaudières,  ou  qui  s'infiltrent  par 
II.  37 
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les  fisstifes  de  la  Coqae  «  il  existe  toute  une  ii 
qui  ne  saurait  être  trop  soignée  pour  la  conservation  et 
Tassainiâsement  de  la  cale*  Au  fond  de  celle-HÛ ,  on  dis* 
pose  une  rigole  en  t61e  ou  en  2inc  à  jointures  étancbei: 
c'est  Tégout  général  où  se  rendent  toutes  les  eaux,  oà 
débouchent  par  des  tubes  les  robinets^  les  égouttoirs,  etc. 

Cet  égout»  qui  a  sa  pente  des  deux  bouts  du  navire» 
vers  la  machine ,  amène  les  eaux  à  une  cuvette  commune 
garnie  de  même  en  tôle  étanche»  d'où  elles  sont  refoulées 
hors  de  la  coque  par  une  pompe  spéciale  dfte  pompe 
de  cale.  Sa  puissance  est  à  peu  près  celle  des  pompes 
alimentaires  i  elle  est  de  même  aspirante  et  foulante  ;  elle 
reçoit  le  même  mouvement  et  se  soigne  de  même» 

970.  Un  certaùi  nombre  d'ouvetiures  sont  percées  daos 
les  parois  latérales  de  la  coque  pour  des  prises  ou  des 
évacuations  d'eau ,  savoir  : 

i^  Pour  le  rejet  du  trop  plein  des  bâches  eu  s'évacue 
Teau  de  condensation  »  U  existe  une  large  ouverture 
munie  d'un  clapet  ouvrant  de  dedans  en  dehors»  afin  que 
l'eau  extérieure  n'entre  pas  dans  le  conduit.  Ce  premier 
orifice  d'évacuation  est  percé  dans  les  murailles  latéraZee 
de  la  coque ,  un  peu  au-dessous  de  la  ligne  de  Hottaison  : 
qu'il  soit  immergé  sous  Teau»  afin  qu'il  ne  s'en  dégage 
pas  de  vapeur,  mais  qu'il  y  soit  peu  profondément^  afin 
que  la  masse  d'eau  extérieure  pèse  peu  sur  les  dapets  et 
pistons  de  la  pompe  à  air. 

a«  Pour  la  prise  d'eau  d'injection  au  condenseur  et  d^ 
pompes  alimentaires,  il  peut  n'exister  qu'une  seule  et 
même  percée  dans  la  coque.  U  a  été  indiqué  au  n*  99 1 
les  précautions  à  prendre  dans  son  iostallation. 

5**  Pour  le  rejet  de  l'eau  des  chaudières  et  de  l'eau 
chassée  par  la  pompe  de  cale  «  on  peut  ne  percer  qu'une 
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seule  et  même  ouverture.  Sa  position  est  indiquée  au 
n«  964, 

Dans  les  percées ,  il  faut  prendre  trois  précautions  : 
1*  ne  les  pratiquez  jamais  sans  que  le  constructeur  de  la 
coque  les  ait  déclarées  Sfuis  inconvénients;  2''  que  l'eau 
chassée  ou  aspirée  ne  s'inflltre  pas  dans  Tintérieur  de  la 
coque  ;  car  elle  y  produirait  une  prompte  et  grave  dété- 
rioration ;  3**  que  le  conduit  d'eau  se  prolonge  donc  dans 
toute  la  largeur  de  la  paroi  ;  que  son  orifice  extérieur 
soit  rabattu  pour  boucher  toute  fissure;  qu'à  ces  ou- 
vertures ,  aucune  pièce  ne  fasse  saillie ,  car  elles  accro- 
cheraient les  herbes ,  faciliteraient  les  accumulations  de 
coquillages  et  nuiraient  au  sillage. 

Enfin ,  il  importe  qu'il  y  ait  à  chaque  percée,  le  plus 
près  possible  de  la  paroi  9  un  ebiuraieur  dit  de  sûreté ,  ^1 
forme  de  robinet,  vanne  ou  clapet,  qui  puisse  intercepter 
l'entrée  de  l'eau  extérieure  si  le  conduit  se  crève  ou  s'il  a 
besoin  d'être  démon té«  Cet  obturateur  doit  être  à  portée 
du  mécanicien ,  et  on  ne  saurait  trop  recommander  de 
soigner  toute  cette  installation  des  percées  et  de  leurs 
conduits  ;  car  de  leur  vice  d'établissement  peuvent  ré- 
sulter des  voies  d'eau  dangereuses* 

971  «  Le$  soutes  à  combustible  sont  de  vastes  chambres 
dont  l'étendue  dépend  de  l'approvisionnement  nécessaire 
pour  la  durée  du  voyage.  Lorsque  la  largeur  du  bâtiment 
le  permet ,  elles  sont  formées  par  une  cloison  en  tôle  qui 
entoure  toute  la  chambre  de  la  machine  et  des  chau- 
dières, et  forme  entre  elles  et  les  murailles  du  bâtiment 
une  vaste  espace  qu'on  remplit  par  le  haut,  et  qui  a,  près 
des  portes  du  foyer,  les  ouvertures  par  lesquelles  on 
puise  à  la  pelle  pour  charger,  ainsi  qu'il  est  dit  au 
jf  507  (voyez  fig.  34  et  sS).  Quand  le  bâtiment  est  trop 
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étroit  ou  bien  si  les  appareils  sont  trop  larges ,  les  soutes 
se  placent  dans  la  longueur  du  bateau. 

Les  soutes ,  selon  qu'elles  sont  pleines  ou  vides ,  non- 
seulement  changent  le  tirant  d'eau  du  navire  »  mais  elles 
peuvent  déranger  sa  position  normale ,  si  elles  ne  main- 
tiennent pas  en  tout  état  le  centre  de  gravité  dans  le 
même  plan.  Donc,  elles  doivent  s'étendre  également  des 
deux  côtés  du  centre  de  gravité  du  navire  lesté  de  ses 
appareils.  L'ingénieur,  chargé  d'installer  la  machine,  a 
dû ,  avant  tout ,  s'en  faire  indiquer  la  position  précise 
par  le  constructeur  du  navire. 

Pour  empêcher  les  soutes  de  déplacer  la  ligne  d*eaa, 
suivant  qu'elles  sont  pleines  ou  vides ,  on  les  a  divisées 
en  compartiments  étanches ,  que  l'on  i*emplit  d'eau  à 
mesure  qu'elles  sont  vides  de  combustible  et  qu'on  met 
ensuite  à  sec  par  les  pompes  de  cale  et  d'épuisement 
Mais  cet  épuisement  est  si  pénible  qu'on  considère  ce 
système,  théoriquement  rationnel,  comme  peu  pra^- 
tique. 

Il  convient  cependant  de  diviser  les  soutes  en  divers 
compartiments  entièrement  distincts  et  étanches,  afin 
que  s'il  se  déclare  un  incendie  dans  la  masse  du  com- 
bustible (104)9  on  puisse  noyer  le  compartiment  en  feu, 
seul ,  et  continuer  à  puiser  dans  les  autres  pour  le  char- 
gement du  foyer. 

Ce  qui  est  d'une  bien  haute  importance  encore  est  que 
la  cloison  en  tôle ,  formant  la  muraille  intérieure  de  la 
soute,  soit  fortifiée  par  des  tirants  et  armatures,  de  ma- 
nière à  ne  pas  se  gondoler  et  à  ne  pas  céder  à  la  pression 
très-considérable  du  combustible. 

Il  faut  en  second  lieu  que  les  murailles  de  la  -coqne , 
qui  forment  un  des  côtés  des  soutes»  soient  garnies  d'un 
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doublage  en  volige ,  en  tdle  ou  en  vieux  cuiyre  ayant 
servi  à  couvrir  la  carène  et  réformé  »  car  le  combustible 
frais  altère  la  tôle  ou  le  bois  de  ces  murailles. 

Enfin  »  il  est  nécessaire  de  laisser  entre  la  soute  et  les 
chaudières  une  distance  vide,  de  lo  à  is  centimètres 
pour  que  le  combustible  ne  pèse  pas  sur  les  chaudières , 
si  la  tôle  qui  l'enveloppe  venait  à  céder. 

Le  service  des  soutes  est  très-pénible  :  dès  que  le  com- 
bustible ne  descend  plus  de  lui-même  à  la  porte  où  le 
puise  la  pelle ,  il  faut  pénétrer  dans  les  compartiments 
voisins  et  transvaser  le  combustible  à  la  pelle  ou  à  la 
manne.  Les  soutiers  ou  charbonniers  qui  font  ce  dur  tra- 
vûl  sont  presque  en  danger  si  Ton  n*a  pas  eu  le  soin 
de  ménager  à  chaque  compartiment  un  soupirail  fermé 
en  temps  ordinaire  par  un  couvercle  qu'on  lève  lorsqu'on 
veut  remplir  le  compartiment  ou  y  pénétrer. 

972.  Les  cabines  où  les  mécaniciens,  chauffeurs,  sou- 
tiers et  hommes  de  peine  se  reposent  doivent  être  assez 
près  de  la  machine  et  des  chaudières  pour  que  le  méca- 
nicien de  quart  ou  de  faction  puisse  les  appeler  en  cas  de 
besoin  sans  quitter  son  poste  ;  mais  il  faut  en  même  temps 
que  les  hommes  puissent  y  reposer  dans  un  local  salubre, 
exempt  des  odeurs ,  du  bruit  et  de  la  haute  chaleur  aux- 
quels le  voisinage  des  machines  ou  chaudières  peut 
donner  lieu. 

Le  mécanicien  chef  a  dans  sa  cabine ,  outre  son  lit  et 
ses  coffres  qu  armoires  à  effets ,  un  meuble  pour  tra- 
vailler dans  ses  moments  de  loisir  et  tenir  sa  comptabi- 
lité. Cette  chambre  dominera,  s'il  se  peut,  tout  l'appa- 
reil ,  afin  que,  par  un  châssis  vitré,  il  puisse  de  là  avoir, 
pour  ainsi  dire,  continuellement  l'œil  sur  son  petit 
royaume. 
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Les  aides  mécaniciens  ont  nne  antre  cabine  commune 

ob  ils  peuvent  de  même  travsdUer  et  ee  reposer. 

C'est  la  chambre  commune  des  chauffeurs,  charboB- 
niers  et  hommes  de  peine ,  qu'il  faut  plus  enc(»^  peut- 
être  que  les  autres  s'attacher  à  rendre  salubre. 

Nous  ne  croyons  pas  avoir  besoin  de  parlw  de  rem- 
ménagement  des  lits  et  du  mobilier  de  ces  chambres» 
Tous  les  armateurs  et  marins  sont  sufiisamment  édifiés  à 
cet  égard.  Tout  ce  que  le  sériée  réclame  de  partica-* 
lier  se  borne  donc  à  des  soins  spéciaux  de  palubrilé  et  i 
la  place  désignée. 

973.  V atelier  de  répareUion  dans  les  bâtiments,  ne  iù^ 
sant  que  de  courtes  traversées,  consiste  simplement  en  un 
étau  et  un  villebrequin  de  serrurier  montés  tous  deux 
sur  un  établi  installé  à  demeure  fixe  dans  la  chambre  de 
la  machine ,  avec  des  coffres  ou  tiroirs  renfermant  les 
outils  d'ajustage  indiqués  au  n*  359 ,  plus  ceux  qoi 
sont  nécessaires  pour  souder  des  pièces  aux  tuyaux 
crevés. 

Dans  les  grands  navires  qui  font  de  longues  travers 
sées ,  outre  l'établi  qui  porte  deux  étaux ,  il  existe  im 
tour  à  pédale^  à  banc  de  s  mètres  environ  et  ayant  so  à 
«5  centimètres  sous  pointe^  plus  une  petite  machine  à 
buriner  également  à  pédale  ou  à  levier. 

Le  magasin  des  matières  à  graisser  et  en  général  tous 
les  approvisionnements  susœptibles  de  se  décomposer  ou 
se  détériorer  à  la  chaleur  ne  peuvent  guère  être  dans  la 
chambre  des  machines.  On  leur  réserve  des  coffres  ou 
un  local  dans  une  autre  partie  du  bâtiment ,  où  ils  ne 
courent  aucun  risque  et  d'où  on  les  retire  à  mesure  dos 
besoins. 

Les  pièces  de  rechange  d'un  grand  poids  qui  s'ajoutent 
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iiiTililement  k  celui  de  l»  macbme  et  (les  chaudières  pour 
charger  le  navire  en  un  seul  point  Bont  reportées  vers  le$ 
extrémités  du  bâtiment 

Pour  tout  ce  qui  reste  avec  la  machine  »  nous  vou- 
drions voir  installer  des  coffres  »  des  armoires ,  des  éta- 
gères ,  partout  où  on  peut  utiliser  tant  soit  peu  d'espace 
perdu,  jusqu'aux  évidements  pratiqués  dans  les  bâtis. 
Dans  ces  mêmes  bâtiments  où  on  admire  le  plus  merveil<- 
leux  arrimage  de  provisions  et  de  mobilier,  les  dépen- 
dances de  la  machine  sentent  souvent  l'enfance  de  l'art. 


SECTION  CINQUÏÈBIE. 

MVIISES  SORT»  1>B  BÀTBAOX  A  VAPEUK, 

974«  Les  bateaux  et  navires  à  vapeur  peuvent  être 
destinés  à  porter  soit  des  voyageurs ,  soit  des  marchan- 
dises ,  ou  bien  à  remorquer  ou  bâler  d'autres  bateaux. 

Xi€s  remorqiteurê  ne  contiennent  que  les  emménage* 
Doients  nécessaires  à  la  machine ,  aux  agrès  et  au  loge- 
ment de  l'équipaget 

Tout  remorqueur  doit  réunir  quatre  conditions  génô-  . 
raies: 

i""  Petit  diamètre  et  faible  immersion  des  roues  à 
aubes,  si  tel  est  )e  système  de  propulseur  ( 

a""  Vitesse  et  toutes  autreg  conditions  sacrifiées  ^ 
la  puissafiGe  et  à  la  solidité  des  machines ,  lesquelles 
doivent  pcmvoir  yarier  leur  f(H*ce  entre  de  larges  limites 
par  une  détente  variable  ; 

3""  La  4:oque  doit  être  solide  et  munie  sur  le  pont  de 
emeheta  d'amant  bien  fixés  pour  attacher  les  bâtiments 
nemorqués;  leur  ^Iftce  est  vers  le  centre  de  gravité  du 
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pont,  un  peu  vers  1* avant,  afin  que  le  remorqueur  ne  se 
renverse  pas  en  arrière  en  tirant  sa  charge. 

4*  Des  formes  éminemment  propres  à  la  diminatit» 
de  résistance ,  afin  que  toute  la  force  de  la  machine  wit 
employée  en  halage,  grande  stabilité  pour  résister  an 
chavirement  sous  Taction  des  amaires  tirant  le  bâtiment 
halé,  grande  facilité  de  manœuvres ,  tel  est  l'ensemble  de 
conditions  qu'on  demande  aux  remorqueurs. 

Il  suit  de  là  que  ces  navires  ont  des  formes  fines  et  ra- 
massées, c'est-à-dire  courtes,  larges  et  effilées  ;  qu*ils 
sont  à  faible  tirant  d'eau ,  et  munis  de  machines  qui, 
pour  le  service  des  ports ,  varient  entre  i  oo  et  260  die- 
vaux. 

975.  La  science  du  remorquage  est  celle  du  capitaine  et 
des  matelots  bien  plus  que  du  constructeur  et  du  méca- 
nicien :  ce  que  ceux-ci  doivent  connaître  se  borne  à  la 
résistance  du  remorquage  et  aux  conditions  générales  des 
bâtiments  à  vapeur  qui  l'opèrent. 

En  théorie  on  peut  admettre  que  la  section  résistante 
contre  laquelle  lutte  l'action  du  moteur  égale  la  somme 
des  sections  résistantes  des  divers  navires  remorqués;  s'il 
y  en  a  trois ,  dont  la  section  immergée  du  maitre  couple , 
soit  10  mètres,  16  mètres,  sa  mètres,  celle  du  remor- 
queur étant  8  mètres ,  la  section  résistante  totale  sera  la 
somme  de  ces  quatre  nombres ,  c'est-à-dire  56  mètres 
carrés  qui  seront  mus  à  une  vitesse  commune  V.  Les  for- 
mules des  Tï**  4?»  852  et  suivants  permettront  de  calculer 
le  travail  moteur  à  demander  à  la  machine  ;  mais  le  point 
difficile  sera  d'assigner  une  valeur  moyenne  passable- 
ment exacte  au  coefficient  de  résistance  k  pour  tenir 
compte  de  Feffilement  de  chaque  navire  ;  car  les  circoD- 
stances  de  leur  halage  sont  d'une  variété  qui  d^e  Ti 
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lyse  ;  ce  n'est  pas  seulement  leur  fonne  plus  ou  moins 
fine  qu'il  faudra  considérer,  c'est  leur  direction  et  leur 
sillage  au  milieu  des  remous  soulevés  par  le  précédent 
bâtiment  :  rien  n'est  donc  plus  incertain  que  l'évalua- 
tion de  la  puissance  motrice  à  développer  pour  remor- 
quer un  nombre  donné  de  bâtiments.  Tout  ce  que  nous 
pouvons  faii*e  est  de  donner,  comme  aperçu ,  quelques 
exemples  : 

i""  Sur  la  Seine,  entre  Paris  et  Rouen,  des  remorqueui's 
de  80  chevaux  remorquent  en  remonte  de  cinq  à  six  cha- 
lands à  formes  pleines,  du  port  de  160  tonneaux  chaque^ 
à  la  vitesse  de  5  â  6  kilomètres  à  l'heure. 

2"  Il  a  même  été  remorqué  exceptionnellement  jusqu'à 
1 300  tonnes  par  les  bateaux  Bosamel  et  Duperré. 

S*"  En  mer,  un  remorqueur  de  160  chevaux  traîne  pé- 
niblement par  un  beau  temps  un  vaisseau  de  premier 
rang.  D'autre  part,  les  frégates  à  vapeur  de  4&0  che- 
vaux ,  telles  que  le  Cacique ,  h  Darien ,  ou  autres  de  la 
marine  impériale ,  remorquent  une  forte  goélette  presque 
sans  perdre  de  vitesse. 

4""  M.  Caropaignac  cite  dans  son  Traité  sur  la  naviga^ 
lion  à  vapeur  l'expérience  d'un  vaisseau  de  86  canons 
qui  fut  remorqué  par  un  vapeur,  en  temps  passable ,  à  la 
vitesse  de  2,7  nœuds  par  une  force  de  machine  égale  à 
1 10  chevaux. 

5*  La  corvette  Chaptal ,  de  3oo  chevaux  eifectifs ,  a 
remorqué  par  une  grosse  mer  une  frégate  de  4o  canons 
à  une  vitesse  de  près  de  6  nœuds. 

Dans  tous  les  ports  et  sur  tous  les  fleuves  où  il  existe 
des  remorqueurs  on  pourra  recueillir  des  exemples  ana- 
logues qui  seront  le  plus  sûr  guide  de  celui  qui  voudrait 
entreprendre  ou  conduire  un  service  de  remorquage* 
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076.  Lei  ba($aux  portmin  traniporteDt  des  mardiaii* 
dises  ou  des  voyageurs.  Pour  le  dernier  service  des  voya- 
geurs,  ils  doivent  remplir  quatre  conditions  : 

1*  La  vitesse^  et  par  conséquent  le  tonnage,  est  sacrifiAe 
à  la  finesse  des  formes  ;  la  carène  (808)  doit  n'oflnr  que 
des  courbes  très-douces  ; 

9*  La  forcé  dei  machines  est  la  conséquence  du  grand 
travail  à  fournir  pour  atteindre  la  vitesse  voulue ,  surtout 
sur  les  rivières  où  la  faible  profondeur  du  lit  et  le  rap- 
prochement des  rives  causent  (n~  SSg  et  suiv.)  une  très- 
grande  résistance; 

S*  Le  cwnforîable  des  emménagements ,  leur  élégance, 
la  clarté  des  chambres  »  la  hauteur  suffisante  pour  qu'an 
homme  de  haute  taille  y  tienne  debout  et  couvert ,  reten- 
due libre  du  pont,  Tabsence  de  bruit  (91 3),  d'odeur 
(914)  9  et  d'expansion  de  vapeur  ou  fumée  (915)  dans  1» 
machines ,  voilà  une  série  de  conditions  dont  l'impor- 
tance est  de  premier  ordre  pour  tout  bateau  de  voyageurs 
qui  veut  prospérer  ; 

4*  La  sécurité  (905)  des  machines  et  chaudières  non- 
seulement  contre  les  explosions,  mais  contre  les  avaries 
qui  peuvent,  même  momentanément ,  forcer  à  suspendre 
la  marche ,  exige  encore  des  constructeurs  an  soin  tout 
spécial.  Il  convient ,  pour  assurer  la  continuité  du  ser- 
vice, d'avoir  double  appareil  moteur  et  générateur  dont 
chacun  puisse  être  isolé  l'un  de  l'autre  au  besoin ,  afin  de 
continuer  la  marche  avec  l'un  pendant  que  fautre  subit  la 
réparation  (907).  Mais  ce  qu'il  importe ,  c'est  que  la  con- 
struction de  toutes  les  parties  et  le  choix  des  matériaux 
aient  été  l'objet  des  plus  grands  soips-. 

&*  Il  importe  enfin  d'observer  que  le  chargemiait  et 
la  ligQ9  d'eno  des  bateaux  à  vapeur  afiectéa  au  service 
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des  Toyngeiuni  Mat  extrfiméineiit  irariabléd ,  surtout  sur 
les  rivières.  Les  voyageurs,  tantôt  sur  le  pont,  tantôt 
dans  les  chambres  ^  ou  bien  amassés  soit  à  Tavant ,  soH 
à  r arrière,  font  pencher  le  navire  en  sens  divers.  Sur 
les  rivières  il  va  jusqu'à  prendre  une  inclinaison  dan- 
gereuse et  en  tous  cas  très^éfavorable  à  la  marche. 
EnGn,  selon  qu'il  est  plus  chargé  entre  ses  escales ,  son 
immersion  varie*  Il  suit  de  là  que  la  carène  (808)  doit  être 
convenablement  coupée  pour  que  ces  variations  ne  trou^ 
blent  pas  les  conditions  d'une  bonne  marche ,  et  que  la 
coque  doit  être  éminemment  stable  et  suffisamment  large 
pour  résister  aux  tendances  à  verser. 

97T.  Dans  les  bateatêx  porleufê  de  marehandiseê  tout 
tend  vers  l'économie  des  transports  t  le  tonnage  est  sa* 
crifié  à  la  finesse  et  à  l'élégance  des  formes;  une  vitesse 
modérée  et  une  médiocre  force  des  machines  suffisent. 
La  coque  est  terès^^solide  pour  porter  le  grand  poids  du 
chargement  sans  risquer  de  crever,  et  parfaitement  étan«» 
chée  pour  que  les  marchandises  ne  soient  pas  avariées 
par  Veau  traversant  les  fissures.  La  machine  économique 
d'achat,  d'entretien  et  d'alimentation  est  placée  dans  la 
coque ,  à  l'endroit  le  plus  propre  à  ménager  l'emplace- 
ment des  marchandises;  c'est  ainsi  qu'on  la  place  sou- 
vent à  l'arrière,  sauf  à  ramener  le  navire  à  la  position 
horizontale  par  le  chargement  de  lourdes  marchandises 
à  Tavant  en  contre-poids  de  la  machine*  Il  est  une  con- 
diti<Hi  toute  nouvelle  qui  peut  être  considérée  aujourd'hui 
comme  la  plus  essentielle  de  celles  que  doivent  remplir  les 
bateaux  porteurs  de  marchandises  :  c'est  de  pouvoir  navi- 
guer sur  toutes  les  rivières ,  fleuves  et  canaux  d'un  point 
quéloonque  à  on  autre  du  confinent  Cest  un  problème  que 
dhrers conelrueteors ,  et  notamment  H.  Gâche»  de  Paris» 
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ont  très-heureufiement  réaolu  arec  des  bateaux  larges  de 
4  à  5  mètres,  calant  de  i  mètre  à  l'^.So,  et  jaugeant  nue 
centaine  de  tonneaux.  La  difficulté  consistait  à  délivrer 
les  flancs  de  la  coque  del'encombrementdes  roues  àaubes 
qui  doublent  la  laigeur  des  passes  nécessaires.  La  por- 
tion de  ces  roues  à  l'arrière  ou  leur  remplacement  par 
les  bélices  ont  permis  de  vaincre  la  difficulté  en  ce  qui 
touche  les  bateaux  à  vapeur  (Voyez  n**  S68  et  smv.). 
Malbeureusanent  les  canaux  ont  souvent  de  trop  étroites 
passes  9  surtout  dans  les  écluses.  La  largeur  des  coques 
est  alors  notablement  réduite ,  et  comme  déjà  la  profon- 
deur est  souvent  limitée  à  un  mètre ,  le  problème  àe  \a 
navigation  générale  par  toutes  les  voies  iodUrëremmeDt 
ne  peut  encore  se  résoudre ,  au  point  de  vue  pratique , 
que  par  de  petits  bâtiments. 

978.  Les  navires  qui  vont  en  mer  sont  très-diffërents  de 
ceux  qui  ne  sortent  pas  des  fleuves  tranquilles  et  peu 
profonds. 

Pour  la  navigation  fluviale^  les  bateaux  sont  à  fond 
plat,  ordinairemept  sans  quille ,  essentiellement  légers, 
déplaçant  l'eau  par  une  large  surface  avec  une  faJiJe 
immersion  ;  le  bordage  »  les  couples,  les  ponts  et  ies  ma-- 
chines  sont  réduits  à  leurs  pli]is  simples  dimensions.  On 
leur  donne  sans  inconvénient  une  très-grande  longueur, 
et  pour  se  dispenser  de  les  faire  virer,  on  les  effile  aux 
deux  extrémités  pour  maxcher  indifféremment  en  arrière 
et  en  avant.  Nous  avons  examiné  les  questions  qui  inté- 
ressent les  bateaux  de  rivière  dans  un  mémoire  lu  à  la 
Société  des  ingénieurs  civils  de  Paris,  en  i852 ,  auquel 
nous  renvoyons,  nous  bornant  seulement  à  dire  que 
puisque  toutes  les  parties  de  ces  bateaux  doivent  èlxe 
très-allongées,  rien  ne  devrait  être  oublié  pour  lescon- 
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solider  par  l6ur  forme  de  meilleure  résâstaoce  et  leur 
union  mutuelle. 

Sans  doute  des  prodiges  ont  été  faits  dans  l'art  de  la 
navigation  fluviale,  notamment  en  France,  où  l'on  est 
parvenu  à  remonter  le  Rhône  et  le  Rhin  à  raison  de  1 5 
à  âo  kilomètres  par  heure  avec  des  bateaux  de  plus  de 
2O0O  mètres  cubes  de  capacité  et  3oo  chevaux  de  force  ; 
nous  croyons  néanmoins  qu'il  reste  énormément  à  faire 
dans  cette  industrie.  Peut-être  par  un  judicieux  emploi  de 
la  tôle  et  du  bois»  comme  l'a  proposé  M.  Séguier,  et  en  mé- 
nageant mieux  les  cloisons  des  emménagements  intérieurs 
de  manière  àleur  faire  utilement  jouer  le  rôle  d'entre* 
toises,  parviendrait-on  à  donner  aux  bateaux  plats  des 
rivières  la  solidité  et  la  rigidité  qui  leur  manquent  sou- 
vent; et  puis,  nous  le  répétons,  nous  croyons  qu'on  a 
outrepassé  les  limites  permises  entre  les  proportions  res* 
pectives.  (Voyez  n*»  821  et  suiv.). 

De  toutes  les  circonstances  à  considérer  dans  la 
navigation  fluviale,  la  plus  grave  peut-être  est  le 
manque  de  profondeur  d'eau;  il  est  d'expérience  qu'un 
même  bateau  qui  file  avec  une  bonne  vitesse  tant  qu'il 
possède  au  moins  1  mètre  d'eau  sous  lui,  ne  peut  presque 
plus  marcher  quelque  puissance  que  déploie  sa  machine 
quand  il  est  réduit  presque  à  raser  le  fond  du  lit  ;  il  ne 
peut  alors  se  sauver  qu'à  Taide  de  forme  de  carène  très* 
eflTilée  en  arrière.'  C'est  ce  que  développe  le  passage  sui- 
vant du  Treatise  of  screw  propelkr  de  Bourne,  traduit 
par  le  capitaine  Paris. 

«  Le  désavantage  du  manque  de  finesse  à  l'arrière  est 
i>  notablement  augmenté  si  le  bâtiment  navigue  sur  des 
»  eaux  peu  profondes,  car  alors  le  frottement  deTean 
»  sur  le  terrain  l'empêche  de  remplir  l'espace  vide  laissé 


par  le  moufemeoi  da  mvire.  En  pratiqoft  les  enx 
basses  équivalent  donc  à  on  grossisseiiient  dea  fonoei 
de  raiTîère.  En  d^anttes  termes,  si  on  prend  deux  na- 
viras  de  même  marche  et  que  Ton  d'eux  navigue  ea 
eau  baaae»  aa  vitesse  sera  autant  diminuée  par  la  diffi- 
cidté  de  l'eau  à  a'éoouler  vers  l'arrière  que  si  on  gros- 
sissait les  formes  de  Tanière  de  l'autre  navire*  Fv 
coaséquent  la  finesse  adaptée  par  des  navires  mardiant 
en  eau  peu  profonde  sera  très^ugmentée  dans  osai 
destinés  à  naviguer  à  la  même  vitesse  sur  les  Iwsses 
eaux.  Dans  tous  les  cas,  il  a  été  observé  que  les  na- 
vires marcbant  sur  peu  d'eau  atteignent  leur  plus 
grande  vitesse  lorsqu'ils  sont  très  chargés  sur  l'avant 
Alors  l'arrière  est  partiellement  élevé  hors  de  l'eau ,  et 
par  conséquent  plus  fin  qu'avec  le  tirant  d'eau  ordi- 
naire* .  •  •  *  Plus  la  vitesse  est  grande,  répète  encore 
l'auteur  que  nous  citons,  plus  l'arrière  doit  être  fin, 
et  il  n'y  a  pas  d'autre  manière  de  naviguer  rapidanent 
sur  les  eaux  basses.  » 
A  ces  développements  de  M.  Bourne,  son  savant  tra- 
ducteur ajoute ,  comme  confirmation  sans  doute  :  «  Il 
résulte  de  là  que  tout  vapeur  destiné  à  entier  en  ri- 
vière doit  se  mettre  autant  que  possible  ntr-'nez  ;  il 
tire  un  peu  moins  d'eau,  marche  mieux»  et  comme  il 
touche  d'abord  par  l'avant,  il  a  moins  de  pràie  à  se 
d^ager  s'il  échoue.  » 
Les  conseils  qui  précèdent  vont  étonner  plus  d'un 
constructeur  de  bateaux  de  rivière  qui  font  précisément 
le  contndre;  nous  les  trouvons,  quant  à  nous,  suffisam- 
ment recommandés  par  l'expérience  bien  connue  des 
auteurs  de  qui  ils  émanent 
979.  Xm  iioiMr«f  deiiMiéi  à  iia9Î0«er  en  mer  sur  les  lacs 
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et  {praods  fleuves  profonds  ont  U$  fartM»  marineê  dont  fl 
a  été  jusqu'ici  question  :  avec  quille ,  étrave ,  étambot  ^ 
formes  solides  et  ramassées;  hauteur  de  bordée  et 
grande  immersion ,  afin  de  résister  au  ballottage  et  à  la 
force  énorme  des  vagues  qui  tendent  en  tous  sens  à  le 
briser.  On  a  vu  les  limites  entre  lesquelles  doit  rester  le 
rapport  entre  la  longueur  et  la  largeur.  Tous  les  essais  de 
coques  allongées  ont  été  désastreux  (Sas),  on  a  obtenu 
ainsi  des  navires  rapides  mais  dépourvus  de  solidité  « 
d'une  manœuvre  pénible  et  se  comportant  en  somme 
très-mal  à  la  mer. 

980t  Leê  bàtimenis  à  vapeur  se  divùenî  enfin  en  navires 
de  guerre  et  de  commerce*  Ceuz^i  ne  sont  soumis  à  au-» 
cune  règle  absolue  ;  leur  forme ,  force  et  dimensions ,  leur 
aménagement  intérieur  dépendent  des  conditions  requises 
par  le  service  et  sont  très-variables.  Les  marins  les  dis** 
tinguent  sous  divers  noms  dont  les  principaux  sont  les 
trois-mâts,  les  bricks  et  les  goélettes,  d'après  leur  m&* 
ture  et  leur  jaugeage.  En  rivière  ;  on  ne  les  distingue 
que  par  le  jaugeage.  (Voyez  tableaux  0,  P^  S  du  cha-* 
pitre  V). 

Quant  aux  navires  de  guerre ,  leur  aménagement  inté» 
rieur,  leur  forme  ramassée  »  la  grande  épaisseur  de  leurs 
parois  et  leur  largeur  tiennent  à  des  conditions  toutes  par« 
ticulières  qui  n'intéressent  pas  le  but  de  ce  traité.  On 
les  distingue  en  vaisseaux  proprement  dits,  frégates» 
corvettes  et  avisos,  selon  leur  importance,  le  nombre  de 
canons  qu'ils  portent  et  leur  force.  (Voyes  tableaux  Q,  R 
du  chapitre  V») 

Les  vaisseaux  à  vapeur  proprement  dits  sont  encore 
en  petit  nombre.  La  marine  impériale  en  aura  cepeo« 
dant  bientôt  plusieurs  dont  les  machines  ont  une  lorce 
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nominale  de  900  à  1  soo  chevaux  :  les  premiers  sont 
des  vaisseaux  portant  environ  9Ô  canons;  les  seconda 
sont  des  vûsseaux  de  premier  rang,  à  trois  ponts  et 
portant  1 3o  canons  et  au  delà. 

Hais  l'usage  s'est  introduit  en  France  et  en  Angle- 
terre d'installer  dans  la  cale  de  tous  les  vaisseaux  de 
ligne  des  machines  à  vapeur  auxiliaires,  menant  une 
hélice  et  suppléant  en  cas  de  besoin  à  l'insuffisance  des 
voiles  qui  restent  toujours  le  moteur  principaL  La  puis- 
sance de  ces  machines  auxiliaires  se  limite  entre  5oo  et 
4oo  chevaux. 

Les  frégates  à  vapeur  ont  de  5oo  à  800  chevaux  de 
force.  On  exige  des  constructeurs ,  pour  ces  bâtiments, 
qu'ils  soient  doués  des  qualités  nécessaires  pour  une 
marche  rajude  et  pour  opérer  des  remorquages  en  cas  de 
besoin. 

Les  corvettes  à  vapeur  sont  dans  les  mêmes  condi- 
tions que  les  frégates,  mais  leur  force  se  limite  entre 
a5o  et  4oo  chevaux.  Les  bâtiments  de  moindre  impor* 
tance  rentrent  dans  la  classe  des  bricks  et  des  avisos. 

981.  Les  canonnières  et  les  batteries  flottantes  sont  des 
navires  exceptionnels  qui  se  construisent  en  temps  de 
guerre  pour  aller  attaquer  et  bombarder  en  mer  les  for- 
teresses, que  ne  peuvent  atteindre  les  vùsaeaux  ordi* 
naires ,  à  cause  du  peu  de  profondeur  des  eaux.  Us  exi- 
gent principalement  les  conditions  suivantes  :  1*  le  ti- 
rant d'eau  doit  être  faible  et  réduit  suivant  les  circoo- 
stances  ;  »**  la  coque  doit  être  excessivement  solide  pour 
porter  l'artillerie  du  plus  gros  calibre  et  recevoir,  sans 
danger  de  périr,  les  boulets  ennemis.  Les  batteries  que 
renferment  ces  navires  sont,  souvent,  casematées, 
c'estr^dire  protégées  en  dessus  par  un  pont ,  comme 


—  693  — 

les  parois  latérales  par  un  bardage  en  fer  à  l'épreuve  du 
boulet  ;  5"*  la  grande  stabilité  que  doivent  avoir  ces  bâti- 
ments, réduits  à  un  faible  tirant  d'eau,  exige  qu'ils  aient 
une  grande  assise  et  beaucoup  de  stabilité ,  et  par  consé- 
quent une  grande  largeur. 

La  machine  des  canonnières  et  batteries  doit  être, 
avant  tout,  économique,  réduite  à  peu  de  volume,  con- 
struite à  bon  marché,  quoiqu'avec  une  grande  solidité; 
elle  fonctionne  à  haute  pression  avec  ou  sans  condensa- 
tion ;  la  cheminée  ne  doit  pas  émettre  de  fumée  et  elle 
doit  être  très-courte ,  afin  de  ne  pas  déceler  la  marche  à 
l'ennemi.  L'usage  des  roues  à  aubes  est  impossible  ;  la 
nécessité  de  cacher,  à  tout  prix ,  le  propulseur  fait  évi- 
demment préférer  l'hélice.  La  machine  à  vapeur  est 
d'ailleurs  l'âme  de  ces  citadelles  flottantes;  la  mâture  et 
voilure  sont  trop  exposées  au  feu  de  l'ennemi  :  non-seu- 
lement leur  perle  peut  ôter  au  navire  tout  moyen  de 
retraite  ;  mais  elles  peuvent  être  incendiées  et  mettre  à 
leur  tour  le  feu  dans  le  bâtiment  ;  elles  décèlent  en  outre 
de  trop  loin  sa  présence  en  mer.  Donc ,  non-seulement 
l'hélice  ne  devrait  pas  être  considérée  comme  un  propul- 
seur auxiliaire ,  mais  il  conviendrait  que  son  installation 
fût  faite  dans  les  meilleures  conditions ,  afin  que  le  nar- 
vire  pût ,  aussi  rapidement  que  le  permet  son  gros  vo- 
lume ,  se  mouvoir  dans  toutes  les  directions,  avancer  et 
battre  en  retraite ,  jusqu'à  ce  qu'il  fût  en  sûreté ,  sous  la 
protection  de  l'escadre. 

Il  y  a  longtemps  que  la  marine  emploie  des  chaloupes 
canonnières  et  des  batteries  flottantes  à  voiles  ;  mais  ce 
genre  de  bâtiment  n'avait  pas  encore  figuré  dans  la  ma- 
rine à  vapeur  avec  ses  conditions  spéciales  ;  nous  avons 
dû  préciser  ce  qui  les  spécialise  ;  car  ce  sont  en  grande 
II.  38 
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partie  des  (earres  d*ateliers  de  construction  de  machm», 
sur  lesquelles  tout  ne  peut  pas  être  écrit  dans  les  drcoa- 
stances  actuelles. 

On  sait  que  l'idée  des  canonnières  et  batteries  flot- 
tantes à  vapeur  est  attribuée  à  Sa  Majesté  FempereBr 
Napoléon  III,  et  on  ajoute,  nous  ne  sarons  sur  quel 
fondement ,  que  Napoléon  I**  les  avait  également  pro- 
jetés pour  sa  descente  en  Angleterre ,  a  Fulton  (802) 
avait  pu  tenir  sa  promesse  de  construire  une  macfaine  i 
vapeur,  dont  Templdi  fût  pratique.  Il  y  parriol,  mais 
trop  tard  pour  les  projets  de  Tempereur. 

SECTION  SmiME. 
■ns  KH  tnviCK  n  Mtesmim  bes  RAvncs  a  tapsoii. 

98S.  L'installation  d'un  service  de  bâtiments  à  vapeur 
est  un  grand  problème.  Us  doivent  être  appropriés  à  leur 
ligne  et  leur  nature  de  transport  ;  tel  navire ,  ayant  fait 
un  bon  service  dans  une  direction  donnée,  peut  être  inoh 
pable  de  naviguer  avec  suite  et  sécurité  pour  un  autre 
trajet.  Il  suffit  d'un  seul  passage  où  le  navire  es^,  oa  trop 
large ,  ou  trop  immergé ,  ou  trop  élevé ,  ou  trop  f adble , 
pour  que  la  navigation  soit  impossible.  Ainà  encore  non- 
seulement  les  longs  et  légers  bateaux  de  rivière  ne  sau- 
rsdent  supporter  la  mer,  mais  tel  bateau  faisant  un  bon 
service  sur  des  fleuves  paisibles  et  à  vitesse  moyenne  de 
courant,  manquerait  de  force  et  de  solidité  sur  un  fleuve 
rapide  comme  le  Rhin  et  le  Rhône. 

Les  bâtiments  de  commerce  ne  sont  et  ne  peuveot 
être  construits  comme  les  bâtiments  de  guerre  :  ceux-ci 
ont  une  épaisseur  de  paroi  nécessaire  pour  porter  ^a^ 
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tillerie  et  recevoir  les  boulets  ennemis,  qui  serait  inutile 
et  même  nuisible  au  tonnage  et  à  la  marche  dans  un 
navire  de  comi^erce.  Le  gouvernement  anglais  avait  rô- 
pandu  avec  faveur  Tidée,  qu'en  cas  de  guerre,  les  grands 
steamers  des  compagnies  transatlantiques  pourraient  être 
•u  besoin  armés  pour  le  combat  et  pourvus  de  canons* 
Cette  illusion  s'est  dissipée  dès  la  première  tentative  au 
début  de  la  guerre  d'Orient.  Les  bâtiments  sur  lesquels 
on  comptait  n'ont  pu  rendre  d'autre  service  qu'en  effec«- 
fuant  des  transports  dans  les  conditions  preoûères  de 
leur  destination* 

Cependant  les  bateaux  à  vapeur  ou  autres  servent  sou- 
vent à  faire  des  services  mixtes;  par  exemple,  trans- 
porter simultanément  des  voyageurs  et  des  ouircluu»- 
dises.  Moins  fins  et  moins  rapides ,  alors  que  pour  le 
premier  cas  seul,  ils  ont  la  force  de  machine  et  la  commo- 
dité des  emménagements,  joints  à  la  solidité  nécessaire 
au  transport  des  marchandises.  Tel  est  encore  le  cas  des 
bâtiments  marins  qui  doivent  remonter  les  rivières*  D'au- 
tres navires,  comme  les  bâtiments  de  guerre  dont  il  a  été 
parié,  sont  construits  à  la  fois  pour  être  en  même  temps 
bons  porteurs  et  bons  remorqueurs.  On  place  alors  ces 
bâtiments  mixtes  dans  des  conditions  moyennes  qui  ne  les 
rendent  spécialement  propres  à  effectuer  aucun  des  ser- 
vices donnés  avec  des  qualités  supérieures,  mais  qui 
permettent  cependant  en  somme  de  satisfaire  aux  besoins 
voulus. 

983.  Le  premier  soin  de  celui  qui  veut  desservir  une 
ligne  par  bateaux  à  vapeur  doit  donc  être  de  l'étudier 
au  préalable  dans  toute  son  étendue  et  en  toute  saison. 
Il  existe  en  général  des  cartes  dressées  par  les  ingénieurs 
hydrographes  indiquant  la  profondeur  et  f  ouverture  des 
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paases,  les  courants,  etc.,  mais  F  importance  de  l'entre- 
prise  projetée  «  ses  énormes  dépenses ,  ne  pennetteot 
pas,  surtout  sur  les  lignes  fluviales ,  d^ee  contenter  de 
cette  étude  sur  plans.  La  meilleure  preuve  que  nous 
puissions  en  donner  c'est  que  nous  avons  recueiUi  de  k 
bouche  de  beaucoup  d'armateurs  ou  constructeors  d'une 
habilité  incontestée  cet  aveu  :  «  Si  j'avûs  pu  connaître 
»  plus  complètement  la  ligne ,  j'aurais  fait  autremeot 
»  mon  navire,  n  II  faut  donc  que  cette  ligne ,  une  fois 
bien  connue  sur  les  plans ,  soit  parcourue  et  étudiée  sar 
place ,  que  toutes  les  difficultés  de  la  navigation  sment 
appréciées ,  les  courants  principaux  évalués  (49)  «  T  ou- 
verture des  passes  mesurée ,  la  nature  du  fond  et  des 
eaux  reconnue ,  etc. 

Pour  les  rivières  et  canaux ,  voici  les  principaux  objets 
d*études  à  recommander  : 

Rechercher  les  bas-fonds  et  la  hauteur  d*eau  restant  an-deasas  dam  te 

plus  basses  eaux  prise  sur  une  moyenne  de  dix  années. 
Slnformer  si  les  bas-fonds  sont  fixes  ou  s'ils  sont  le  réanltat  da  taUo 

mouvants  qui  se  déplacent  (1). 
Hauteur  et  largeur  restant  sous  les  ponts  et  ouTrages  d'art  dâm  /es 

plus  hautes  eaux ,  prises  également  sur  une  moyenne  de  dix  ass. 
Largeur,  longueur  et  profondeur  des  écluses;  rëglemenls  adnzioJstratifo 

sur  les  droits  de  passage. 

Largeur  du  Ht  dans  les  endroits  où  il  pourra  être  nécessaire  de  ^irer  de 
bord  et  manœuvra'. 

Disposition  des  quais  et  berges  où  on  compte  aborder;  règl^MDts  de  po- 
lice ou  ministériels  sur  leur  conservation  et  sur  le  droit  d'y  dâttnpMr 
ou  d'y  séjourner. 

Mesurer  les  plus  petites  sinuosités  du  chenal  ainsi  que  le  oonrant  d 
l'état  du  fond  dans  les  courbes  où  le  navire  aura  nécessairemoat  éa 
difficultés  de  navigation. 


(1)  Si  ces  bas'fonds  sont  en  petit  nombre  et  qu'ils  soient  les  seuls  eb- 
stacles  à  une  navigation  régulière,  on  pourra  presque  eertalnanent  aMe- 
nir  de  Tfitat  qu'on  les  drague. 
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Mesnrer  le  eoQnnt  d'abord  aux  passes  euepttonneUeiiient  rapides,  pote 
en  dirers  endroits  où  le  cours  est  naturel ,  afin  d*aYOir  la  vitesse 
moyenne  de  l'eau  et  la  vitesse  exceptionnelle  de  certains  passages. 
Cette  recherche  doit  être  faite  poor  le  temps  des  basses  eaux  et  surtout 
pour  celui  des  hantes  eaux. 

Rechercher  la  nature  et  les  conditions  des  principales  marchandises  à 
transporter»  ou  les  coBTenances  des  passagers^  «On  de  leur  approprier 
les  navires. 


98  t.  Avant  de  mettre  en  service  un  navire  à  vapeur ^  il 
faut  qa'il  soit  essayé  et  reçu  par  une  commission  spéciale 
de  l'autorité  administrative,  et  qu'un  permis  de  navigation 
ait  ensuite  été  délivré.  Ces  essais ,  cette  réception  et 
tout  ce  qui  est  relatif  en  général  à  la  navigation  à  vapeur 
sont  réglés  par  les  ordonnances  royales  des  5  mai  1 843» 
1 7  janvier  et  6  juin  1 846.  Leurs  dispositions  vont  être 
relatées  dans  la  suite  de  cette  section. 

Le  permis  de  navigation  est  demandé  chaque  année 
par  le  propriétaire  du  navire  au  préfet  du  port  de  dé- 
part. La  demande  est  faite  en  forme  de  lettre  ou  pétition, 
et  eUe  contient  : 


Les  noms  et  qualités  du  propriétaire; 
Le  nom  du  bÂUment  » 
Ses  longueur.  largeur,  creux,  en  moyenne; 
La  charge  qu'U  doit  porter,  en  tonneaux; 
Son  tirant  d'eau  sous  charge  complète; 
La  provenance  de  la  machine  et  des  chaudières  ; 
La  force  de  la  machine,  en  chevaux  de  75  kilogrammètres  ; 
La  pression ,  en  atmosphères,  de  la-  vapeur  dans  la  chaudière; 
Le  système  de  cette  diaudière; 

Le  service  du  navire,  c'est-à-dire  ses  pointa  de  départ ,  d'arrivée,  de  sta- 
tionnements et  d'escales. 
Le  nombre  maxlmnm  de  passagers  qu'on  compte  tnnsporter. 

A  la  demande  doit  être  annexé  un  dessin  de  la  chau- 
dière I  assez  grand  et  assez  complet  pour  que  Tadminis- 
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tratioR  pinsse  fidre  étudier  A  le  système  ofifre  les  ga- 
ranties de  sécurité. 

La  demande  est ,  par  le  préfet,  renvoyée  à  une  com- 
mission spéciale  instituée  en  vertu  de  rordonnance  royale 
de  1&43  pour  la  surveillance  des  bateaux  à  vapeur. 

Le  propriétaire  est  averti  du  jour  où  cette  commîsson 
viendra  examiner  et  essayer  le  navire  ainsi  que  sa  ma- 
chine. On  lui  indique  s'il  doit  ou  non  allumer  les  feux 
et  préparer  l'appareil  à  fonctionner.  Dans  tous  les  cas, 
le  navire  avec  toutes  ses  dépendances  doit  être  en  ordre 
de  marche  et  parfaitement  complet  dans  ses  machines  et 
agrès.  Quand  cet  avis  de  l'arrivée  de  la  commission  est 
parvenu  au  propriétaire ,  il  faut  qu'il  en  accuse  récep- 
tion ,  afin  que  le  rendez-vous  soit  donné  sans  méprise 
possible  de  part  et  d'autre  ;  car  l'essai  d'un  bateau  à 
vapeur  est ,  pour  tout  le  monde ,  une  opération  coûteuse 
et  entraînant  de  longs  déplacements. 

98S.  La  commission  visite  le  bateau  dans  tous  ses  dé- 
tails ;  elle  fait  découvrir  le  fond  pour  reconnaître  s'il  est 
étanche  et  sans  voies  d'eau  ;  si  sa  forme  et  sa  construction 
offrent  toute  sécurité  ;  si ,  dans  son  installation  .on  a  ob- 
servé les  règles  commandée  par  l'humanité  en  faveur  de 
réquipage  et  des  passagers;  si  les  cloisons  étancbes  prear 
crites  aux  deux  bouts  de  la  chambre  des  machines  sont 
bien  établies;  si  les  mesures  convenables  sont  prises 
contre  les  avaries  graves»  les  incendies  et  les  naufrages; 
si  la  machine  est  solide ,  bien  t^onstruite ,  pourvue  des 
accessoires  exigés  par  les  règlements  adndaistrati&  ; 
enCn  si  les  épreuves  prescrites  ont  eu  lieu  (i). 


(1)  n  est  dit,  au  n*  S34,  comment  se  font  les  épreuves  en  Fraoee. 
Quant  aux  apiwrellB  lotportés  de  rétrtnger  Itt  épnafCB  se  fontau  burau 
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Après  cette  inspection  «  l'essai  commeace  de  suite  s'il 
se  peut ,  sinon  à  un  autre  jour  que  la  commission  in- 
dique. ILva  sans  dire  que  les  frais  de  cet  essai  sont  sup» 
portés  par  le  propriétaire  du  navire;  mais  il  ne  doit 
aucune  indemnité  ni  honoraires  aux  membres  de  la  com-* 
mission  ni  à  ses  agents* 

L'essai  consiste  en  un  voyage  d'une  longueur  suffisante 
pour  apprécier  les  qualités  du  navire.  On  doit  en  tout  se 
conformer  aux  ordres  de  la  commission,  à  moins  qu'il 
n'en  résulte  un  danger  sérieux.  Quelques  ingénieurs  com* 
missaires,  abusant  de  leur  qualité  officielle,  ont,  dit- 
on  ,  dans  un  but  d'expériences  qui  les  intéressaient  per-* 
sonnellement,  exigé  certaines  manœuvres  et  certaines 
allures  de  machines  auxquelles  le  propriétaire  s'est  vu 
forcé  de  se  refuser  en  protestant,  parce  que  ces  expé- 
riences menaçaient  la  conservation  des  appareils  et  en- 
traînaient des  frais  dans  un  but  étranger  à  celui  de  la 
mission  des  commissaires.  Quand  il  est  survenu  de  ces 
difficultés  regrettables ,  elles  ont  été  portées  devant  le 
préfet  où  elles  ont  reçu  une  solution  désintéressée  et 
par  conséquent  équitable. 

Le  voyage  d'essai  de  la  commission  se  fait  pour  les 
commissaires  seuls  ;  mais  ordinairement  le  constructeur, 
le  propriétaire,  l'armateur,  le  capitaine,  c'est-à-dire  les 
intéressés ,  sont  autorisés  à  y  assister,  afin  que  la  récep- 
tion et  l'expérience  se  fassent  pour  tous  en  une  fois. 

Après  la  visite  et  l'essai,  la  commission  délibère, 
dresse  son  procès-verbal,  relate  les  circonstances  du 
voyage;  elle  donne  son  avis,  motive  son  refus  s'il  y  a 


M»-«MM-^*** 


de  douaoes  d'Importation»  à  moins  qu'il  en  soit  décidé  autrement  par  l'au- 
torité admiuistraUve. 


\ 


—  600  — 

lieu ,  et  indique  en  tous  cas  les  conditions  spéciales  que 
demande  la  sécurité  publique.  Si  Tavis  n'est  pas  favo- 
rable et  que  le  préfet  refuse  le  permis  de  navigation,  le 
propriétaire  a  son  recours  au  ministre  des  travaux  pu- 
blics, suivant  les  règles  ordinaires  du  droit  adminis- 
tratif. Si  rien  ne  s'oppose  à  la  mise  en  service  du  navire 
à  vapeur,  le  permis  de  navigation  est  notifié  par  le  préfet 
au  propriétaire. 

986.  Le  permis  contient  les  mêmes  indications  que 
celles  de  la  demande,  plus  les  conditions  et  mesures  d'or- 
dre jugées  nécessaires.  L'ordonnance  de  iS43  indique 
quelques-unes  de  ces  conditions  et  mesures;  les  voici: 

Les  ponts  et  les  ouvertures  non  écoutiUés  doivent  être  entourés  de 
gardes-corps. 

Les  tambours  des  roues  à  aubes  doivent  être  munis  Jusqu'en  bas  d'une 
cage  de  défense  pour  empécber  l'approche  des  embarcations  sous  le 
roues.  On  ne  l'exige  toutefois  pas  pour  les  bàUments  transaUantJqoes. 

Des  escaliers  tatéraux,  garnis  de  rampe  ou  main-courante,  doivent  eiisUr 
de  chaque  côté  pour  l'embarquement. 

Le  pont  doit  être  muni  d'un  support,  dit  béquille^  pour  arrêter  la  dwte 
de  la  cheminée  si  elle  n  est  pan  équilibrée. 

La  ligne  de  flottaison  doit  être  indiquée  sur  la  coque  aux  deux  extrémités. 
Le  nom  du  bâtiment  doit  être  visiblement  inscrit  sur  chaque  côté. 

Pendant  la  marche  de  nuit  le  bâtiment  doit  porter  deux  fanaux  latéraux 
présentant  leur  feu  blanc  en  avant  et  leur  feu  rouge  en  airïére. 

Les  accessoires  suivants  doivent  tous  être  réunis  :  2  ancres  prèles  i  ètie 
lancées;  au  moins  un  canot  suspendu ,  prêt  à  être  mis  i  Veau*,  une 
bouée  de  sauvetage  pendue  â  l'arrière;  une  hache  â  ta  portée  du  timo- 
nier, pour  couper  une  amarre  en  cas  de  danger;  une  gaffe  ou  croc,  dé- 
posée à  chaque  bout  du  bâtiment;  une  cloche  ou  un  sifllei  d*alanne; 
une  boite  de  secours  garnie  de  ses  médicaments  et  objets  de  pansement; 
des  tubes  de  rechange  pour  le  manomètre,  le  baromètre  et  le  nivean 
d'eau;  enfin  les  cartes,  boussoles  et  autres  objets  â  l'usage  des  marios 
Bl  le  navire  peut  être  exposé  â  être  Jeté  en  pleine  mer. 

Enfin  on  exige  que  dans  les  chambres  des  voyageurs  il  y  ait  an  tableao 
contenant  :  le  permis  de  navigation  sur  une  seule  feuille,  afin  qa'ii 
puisse  être  lu  en  entier;  le  tarif  et  les  lieux  du  passage,  l'ordre  da 
trajet,  enfin  un  registre  destiné  â  recevoir  les  plaintes  des  Toyagcvn» 
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Qua&d  toutes  ces  conditions  sont  remplies,  le  bâtiment 
est  libre  de  naviguer  ;  mais  le  permis  n'est  valable  que 
pour  un  an.  U  se  renouvelle  d'année  en  année  sans  for- 
malités et  sur  simple  demande. 

Après  la  visite  de  la  commission  dont  il  vient  d'être 
parlé,  les  navires  à  vapeur  restent  sous  sa  surveillance. 
Les  commissaires  ont  droit  de  venir  à  bord  les  inspecter. 
Sur  la  présentation  de  leurs  caries^  ils  sont  admis  gratui- 
tement, mais  sans  avoir  le  droit  d'amener  personne  avec 
eux.  A  l'étranger,  les  consuls  français  ont  le  même 
droit  d'inspection  et  surveillance  sur  les  bateaux  à  va* 
peur  français  du  commerce. 

S'il  est  reconnu  que  les  conditions  imposées  ne  sont 
pas  exécutées,  ou  si,  par  suite  d'avaries,  le  bâtiment,  sa 
machine,  sa  chaudière  ou  propulseur  n'offrent  plus  de 
sécurité,  le  permis  de  navigation  est  retiré  jusqu'à 
nouvel  examen  de  la  commission  de  surveillance  ou  de  la 
personne  déléguée  par  elle. 

Outre  le  permis  définitif  de  navigation  dont  il  vient 
d'être  parlé,  les  bateaux  à  vapeur  sont  astreints  à 
prendre ,  dans  les  mêmes  formes ,  un  permis  provisoire. 
Quand  ils  ont  à  effectuer  un  voyage,  même  sans  passa- 
gers ni  charge ,  pour  se  rendre ,  par  exemple ,  de  leur 
port  de  construction  au  lieu  de  leur  service ,  la  visite  et 
l'essai  sont  moins  minutieux  ;  mais  il  importe  cependant 
que  le  départ  n'ait  pas  lieu  sans  cette  mesure  de  l'auto- 
rité administrative. 

987.  Les  prescriptions  du  permis  de  navigation  ne  sont 
pas  les  seules  auxqu^les  on  soit  astreint  dans  le  service 
des  bateaux  à  vapeur.  Ils  sont  l'objet  de  règlements  de 
police  qui  peuvent  être  pris  par  les  préfets  de  tous  les  dé- 
partements que  traverse  la  ligne  naviguée.  L'ordonnance 


i 

I 


—  ew  — 

de  1845  contient  les  principales  règles  que  les  arrfetës 
préfectoraux  ne  font  guère  que  développer  : 

• 

!•  L'abordement  à  un  quai  spécial ,  le  règlement  par 
le  préfet  des  arrivées  et  départs  dans  un  certain  ordre  et 
des  heures  fixées  s'il  y  a  plusieurs  services  en  concur- 
rence, sont,  par  les  articles  5i  et  Sa  de  l'ordonnance, 
laissés  à  la  décision  des  autorités  locales. 

«•  L'article  56  défend  de  quitter  le  port  de  départ,  i 
moins  d'une  permission  spéciale  de  la  police  locale,  pen- 
dant la  nuit ,  en  temps  de  brouillard ,  de  glace  et  de  dé- 
bordement. Dans  les  deux  premiers  cas,  si  l'on  se  met  en 
route,  le  bateau  doit  avoir  ses  fanaux  latéraux  (986),  et 
la  cloche  doit  tinter,  à  courts  intervalles ,  pour  prévenir 
les  abordages. 

5*  En  marche ,  les  navires  qui  se  croisent  prennent 
chacun  sur  leur  droite ,  et  s'ils  ne  peuvent  prendre  tous 
deux  le  large ,  ils  doivent  ralentir  leur  vitesse.  Si  le 
chenal ,  trop  étroit ,  ne  donne  passage  qu'à  un  seul  na- 
vire, l'un  d'eux  arrête  pour  laisser  passer  l'autre.  Sur  les 
rivières,  l'ordonnance  de  i845  prescrit  au  navire  gui 
remonte  le  courant  ou  la  marée  de  s'arrêter.  A  ïentrée 
des  ports,  les  autorités  locales  imposent  ordinairement 
l'arrêt  au  bâtiment  qui  sort,  et  autorisent  celui  qui  entre 
à  franchir  la  passe  le  premier. 

4*  Quand  deux  navires  qui  se  suivent  se  rattrapent,  et 
que  le  second  est  en  mesure  de  dépasser  le  prenûer, 
celui-ci  serre  à  droite,  l'autre  prend  la  gauche  ;  si  la  passe 
est  trop  étroite  t  le  second  navire  ralentit  sa  marche 
jusqu'à  ce  que  le  chenal  scût  i^ssez  large  pour  dépasser  le 
premier  sans  danger.  Le  préfet  modifie  quelquefois  cet 
ordre  ;  il  d^rnûpe  W8si  les  passes  où  on  ne  peut  ni  se 
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croîser  ni  se  dépasser,  ainsi  que  les  précautions  à  prendre 
à  rapproche  des  travaux  d'art. 

5""  Sauf  ces  deux  circonstances ,  il  est  interdit  à  un 
navire  de  gêner  la  marche  de  ses  concurrents;  on  les 
oblige  enfin  tous  également  à  stopper  (arrêter  tout  à  fait 
la  marche  de  la  machine)  «  tant  que  les  batelets  d'embar- 
quement ne  sont  pas  au  large. 

SECTION  SEPTIÈME. 

COICDVITE  DES  MACHIMES  VE  liAVlGATION 

$  I.  —  Personnel  employé  à  la  oondntte. 

988.  Dans  la  conduite  d'un  navire  à  vapeur,  il  faut  dis- 
tinguer le  gouvernement  du  navire  et  la  conduite  propre- 
ment dite  de  la  machine.  Le  premier  regarde  le  capitaine 
et  le  pUote;  le  mécanicien  ne  s'en  occupe  pas;  mais  il 
exécute  ponctuellement  le  commandement  qu'il  reçoit 
d'eux  pour  imprimer  à  la  machine  le  mouvement  voulu. 

Les  rapports  du  mécanicien  de  bateau  avec  le  capitaine 
et  le  pilote  sont  trës*délicats ,  surtout  dans  la  marine 
privée  »  où  sont  sans  vigueur  les  règlements  qui  détermi- 
nent» dans  la  marine  militaire ,  la  subordination  des 
honunes  de  service. 

Le  mécanicien ,  responsable  de  la  machine ,  de  sa 
conservation ,  de  son  entretien ,  de  sa  consommation  en 
combustible^  etc.,  doit  évidemment  conserver  une  grande 
latitude  dans  ses  fonctions»  surtout  vis-à-vis  d'un  capi- 
taine et  d'un  pilote  qui  peuvent  être  trës*expérimentés 
dans  leur  spécialité  »  mais  auxquels  on  ne  peut  demander 
de  connaître  »  comme  le  mécanicien  »  ce  que  la  machine 
peut  refuser  ou  donner  «ans  incanvéniBnt&  Il  importe 
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toutefois  que  le  mécanicien  soit  sous  les  ordres  du  csLipr 
taine  ;  mais  sa  subordination  est  la  même  qpie  celle  du 
mécanicien  de  locomotive Tis-à-vis  le  chef  de  train  (7s3], 
c*est-à-<[ire  entière  et  absolue  pour  tout  ce  qui  tient  à  h 
marche  du  navire  et  au  service ,  mais  nulle  pour  ce  qui 
regarde  les  soins  à  donner  à  la  machine  et  à  la  chaudière. 
Éclaircissons  par  un  exemple  cette  distinction. 

Le  mécanicien  reçoit  l'ordre  de  démarrer  (mettre  la 
machine  en  mouvement)  ;  stopper  (arrêter) ,  marcher  en 
arrière  ou  en  avant;  en  douceur  (lentement)  ou  en  viiesse, 
suspendre  le  bruit  qui  a  lieu  par  l'émission  de  vapeur  ou 
toute  autre  cause,  afin  que  les  commandements  soient 
entendus  ;  de  tenir  la  machine  propre  ;  il  lui  est  fût  dé- 
fense de  quitter  le  bord  ou  d'y  entrer  avant  une  heure 
prescrite»  de  monter  sur  le  pont,  d'y  opérer  telle  ma- 
nœuvre ;  d*y  déposer  tels  matériaux ,  de  recevoir  des 
étrangers  dans  la  chambre  des  machines ,  d'y  chanter  ou 
parler  bruyamment ,  de  maltraiter  ses  aides ,  de  boire  «  de 
quitter  son  poste ,  etc.  Ce  sont  là  évidemment  des  in* 
jonctions  que  doivent  suivre  le  mécanicien  et  ses  aides , 
sous  peine  de  punitions»  telles  que  l'amende,  la  mise  àpî^ 
et  le  renvoi.  Hais  le  mécanicien  reçoit  l'ordre  de  faire 
fonctionner  sa  machine  sans  détente ,  sans  condensation , 
de  tenir  le  régulateur  à  un  certain  degré  d'ouverture ,  de 
gouverner  le  feu  et  l'alimentation  d'une  certaine  ma- 
nière ,  de  suivre  tel  procédé  dans  son  entretien  :  ce  peu- 
vent être  de  sages  avis,  mais  ce  ne  peuvent  être  des  pres- 
criptions obligatoires  pour  le  mécanicien. 

Cependant  on  ne  saurait  lui  recommander  trop  de 
déférence  pour  le  ci^itaine ,  à  moins  qu'il  n'y  ait  danger 
imminent  à  suivre  ses  ordres.  De  son  côté,  le  capitaine 
encourrait  une  bien  grave  responsabilité  si ,  averti  par  le 
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mécanicien  d'nn  danger  qui  noenace  »  il  ne  s'empressait 
de  l'écouter  et  de  prendre  sans  délai  les  mesures  utiles. 

989.  La  conduite  des  machines  de  bateau,  à  cause  de 
leur  puissance  et  de  la  durée  continue  du  service,  exige  un 
nombreux  personnel.  U  y  a  des  mécaniciens ,  des  chauf- 
feurs et  des  hommes  de  peine  travaillant  ensemble  ou 
tour  à  tour  par  équipe  qui  se  relayent. 

Les  mécaniciens  manœuvrent  la  machine ,  entretien* 
nent  la  propreté,  le  graissage  »  l'état  des  presses-étoupes 
et  des  garnitures. 

Les  chauffeurs  entretiennent  le  feu  des  foyers,  l'a- 
limentation des  chaudières  ;  ils  veillent  à  ce  que  les 
manomètres ,  soupapes  de  sûreté  ,  flotteurs ,  niveaux 
d*eau  et  registres  soient  en  bon  état ,  et  ils  sont  en 
outre  chargés  de  la  pompe  à  bras  ou  à  vapeur  qui ,  sous 
le  nom  de  petit  chetàl  (35]),  sert  à  l'alimentation  quand 
les  pompes  de  l'appareil  principal  n'y  suffisent  pas. 

Les  hommes  de  peine  servent  les  chauffeurs  et  les 
mécaniciens. 

Tous  les  employés  sont  sous  la  direction  d'un  mécam-' 
cien  chef^  qui  leur  distribue  l'ouvrage  et  règle  leurs 
heures  de  service.  Non-seulemrat  il  ne  suffit  pas  toujours 
d'une  seule  personne  pour  manœuvrer  la  machine ,  mais 
il  y  a  des  bateaux  où  quatre  hommes  et  plus  sont  néces- 
saires  à  la  fois.  Dans  ce  cas,  à  défaut  du  mécanicien 
chef,  qui  se  fait  remplacer  pour  se  reposer,  l'un  a  tou- 
jours autorité  sur  les  autres;  lui  seul  reçoit  les  comman- 
dements du  capitaine  et  les  transmet  à  ses  compagnons 
sous  sa  responsabilité.  Mus  chaque  fois  qu'il  survient 
quelque  accident  imprévu ,  le  mécanicien  chef  ^  averti  de 
suite ,  doit  prendre  lui-même  la  direction. 

Quant  aux  chauffeurs  »  leur  nombre  varie  suivant  le 
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nombre  de  foyers  à  entretenir;  on  compte  ordinairement 
un  chauffeur  pour  six  foyers  :  ils  sont  tous  également 
sous  l'autorité  «  la  surveillance  et  la  direction  du  mécani- 
cien chef  ou  de  celui  qui  le  remplace  en  service. 

990.  Du  costume  et  de  Yhygiène  des  personnes  em- 
ployées à  la  conduite  des  machines  de  navigation ,  nous 
n'avons  rien  à  dire  de  spécial.  Ces  machines  sont  assimi- 
lables à  celles  des  machines  fixes  d'usines  installées  dans 
des  locaux  obscurs  et  mal  ventilés  dont  il  a  été  parié  aux 
n""*  548  et  549.  Il  suffit  d'y  renvoyer»  en  recommandant 
de  couper  le  temps  de  service  par  de  fréquents  repos,  et 
d'autoriser  les  employés  à  monter  sur  le  pont  respirer  un 
air  pur,  après  avoir  eu  soin  de  se  couvrir  de  vêtements 
plus  chauds,  et  d'attendre  que  leur  grande  sueur  soit 
passée. 

Dans  la  marine  militaire,  des  règlements  administratiis 
et  des  ordonnances  déterminent  la  hiérarchie  et  les  de- 
voirs des  employés  à  la  conduite  des  machines  à  vapeur. 
C'est  l'objet  des  ordonnances  du  28  novembre  i845  en 
France  et  du  27  février  1847  en  Angleterre. 

991.  V ordonnance  royale  du  a  8  novembre  ii/iS  con- 
tient en  substance  les  dispositions  suivantes  : 

La  hiérarchie  est  établie  ainsi  qu'il  suit  eùVc^  les  em- 
ployés à  la  conduite  des  machines  :  outre  le  mécanicien 
en  chef,  il  y  a  des  oiécaDiciens ,  aides  et  chauffeurs  de 
première  et  deuxième  classe.  Voici  leur  rang  hiérar- 
chique : 

Le  chef  mécanicien  a  rang  après  le  lieutenant  du  bord; 
Le  mécanicien  a  rang  de  maître  d'équipage  de  ligne; 
Le  contre-maître  a  rang  de  second  maître  d'équipage  ; 
Les  aides  ont  rang  de  quartier-maître  ; 
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Les  chauffeurs  de  i**  classe  ont  rang  de  matelots  de 
i"  classe; 

Les  chauffeurs  de  2*  classe  ont  rang  de  matelots  de 
2*  classe. 

Tout  employé  à  bord ,  au  service  de  la  machine ,  est , 
comme  le  reste  de  l'équipage,  soumis  aux  lois  et  règle- 
ments mariûmes.  Son  engagement  a  lieu  pour  un  temps 
déterminé  (7  ans),  qui  peut  être  prorogé  forcément  par 
le  ministre  en  cas  de  guerre.  Il  doit  obéissance  aux 
grades  supérieurs.  Après  avoir  été  débarqué  sur  Tordre 
du  capitaine  pour  incapacité  ou  inconduite ,  il  prend  le 
dernier  rang  sur  l'état  nominatif  d'ancienneté ,  et  après 
deux  fois,  il  descend  d'un  grade. 

Chacun  de  ces  employés  à  la  conduite  de  la  machine  a 
double  ration  pour  lea  vivres ,  un  supplément  de  vête- 
ments. Mais  pendant  que  la  machine  chôme ,  il  doit  tra- 
vailler à  bord  comme  le  reste  de  l'équipage ,  suivant  son 
grade. 

D* après  l'ordonnance  de  1 84o ,  nul  ne  peut  être  admis 
à  s'engager  s'il  a  moins  de  18  ans  et  plus  de  4^*  Le 
titre  d'homme  marié  n'est  pas  un  motif  d'exclusion, 

99â.  Ces  prescriptions  sont  communes  à  toutes  les 
personnes  employées  à  la  machine.  Voici  maintenant 
celles  qui  concernent  chaque  employé. 

Les  mécaniciens  en  chef  ont  à  bord  rang  d'officier;  ils 
sont  admis  à  la  table  de  Tétat-major;  ils  sont  nommés 
par  ordonnance  du  souverain  et  choisis  parmi  les  maî- 
tres mécaniciens  de  1"  et  2*  classe  qui  se  sont  distingués 
dans  la  conduite  et  l'entretien  de  leur  machine ,  ainsi  que 
dans  la  direction  et  Téducation  du  personnel  placé  sous 
leurs  ordres.  Parmi  leurs  fonctions ,  ils  sont  astreints  à 


—  608  — 

faire  dans  les  ports  un  cours  public  de  conduite  des 
machines. 

Les  maUre$  mécanidenî  se  recrutent  après  examen  et 
concours  parmi  les  contre-mattres.  Hs  dirigent  la  m^ 
chine  eux-mêmes  dans  les  cas  difficiles  ;  ils  règlent  le 
service  de  leurs  hommes ,  tiennent  leur  comptabilité  et 
le  livre-journal  de  leur  appareil  selon  les  règlements  ;  ils 
instruisent  leur  personnel,  lui  font  un  cours  pratique, 
dont  les  analyses  sont  constatées  par  des  procès-verbaux. 

Les  aidêsf  contre-maîtres  ou  seconds  travaillent  soos 
l'autorité  du  mattre  mécanicien  ;  ils  le  suppléent  ;  Us  sont 
particulièrement  chargés  du  graissage ,  de  régler  le  ser- 
rage des  pièces  frottantes,  d'essuyer  la  machine  et  de 
veiller  aux  pièces  qui  chauffent  ;  ils  surveillent  les  chauf- 
feurs ,  notamment  en  ce  qui  touche  la  conduite  du  feu, 
l'alimentation  et  ses  indications  de  niveau. 

Pour  être  admis  à  f  examen  d'aide -mécaniciens  :  i*il 
faut  produire  son  acte  de  naissance ,  un  certifîcat  de  vac- 
cine ,  un  certificat  de  bonne  vie  et  mœurs  ;  après  Tâge  de 
80  ans ,  un  certificat  constatant  qu'on  a  tiré  à  la  con- 
scription .  2*  Les  connaissances  exigées  pour  être  admis  en 
qualité  d'aide-mécanîcien  sont  de  savoir  lire  et  écrire  ^ 
connaître  l'arithmétique  avec  les  décimales ,  être  ouvrier 
en  métaux.  3*  Il  faut  savoir  en  outre  le  nom  et  Y  emploi 
des  principales  pièces  de  l'appareil  d'un  bâtiment  à  va- 
peur, les  monter,  démonter  et  visiter  ;  refaire  les  garni- 
tures, conduire  le  feu,  l'allumer  et  l'éteindre  ;  préparer 
et  effectuer  la  mise  en  marche ,  renverser  la  marche. 
4*  Il  faut  enfin ,  avant  tout  engagement,  faire  trois  mois 
d'épreuve  en  mer. 

Pour  passer  second  maUre,  il  faut  en  outre  :  i"*  con- 
naître dans  l'arithmétique  les  fractions  et  les  propor- 
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lions  et  en  géométrie  les  principes  élémentaires  jusqu'aux 
plans  inclusivement  ;  2*  avoir  une  connaissance  complète 
de  la  machine,  des  chaudières,  etc.,  et  des  précautions 
ou  remèdes  à  prendre  en  cas  d'avaries. 

Pour  passer  maître  mécanicien,  il  faut  :  i*"  coimaitre 
toute  la  géométrie ,  plus  quelques  notions  de  géométrie 
descriptive  et  de  dessin  linéaire  ;  2**  hien  posséder  le  sys- 
tème des  mesures  décimales  ;  3"*  expliquer  tous  les  mou- 
vements relatifs  de  la  machine ,  en  particulier  la  relation 
qui  existe  entre  la  course  du  tiroir  et  celle  des  pistons  ; 
l^  savoir  régler  la  distribution  ;  W"  avoir  des  connaissances 
sur  la  nature  des  combustibles,  de  la  vapeur,  de  sa  pro- 
duction ,  de  sa  force  expansive  et  de  sa  puissance  méca- 
nique; 6*  avoir  enfin  quelques  notions  générales  des 
forces  mécaniques ,  de  l'équilibre  des  machines  et  de  la 
détermination  de  leur  puissance. 

1a%  chauffeurs  sont  choisis  en  France  parmi  les  ouvriers 
en  métaux,  forts,  rangés,  attentifs  par  caractère,  et 
ayant,  autant  que  possible,  passé  par  les  ateliers  de 
l'état.  En  voyage ,  on  les  prend  où  l'on  peut ,  parmi  les 
matelots  de  l'équipage ,  et  dans  les  ports  où  on  touche 
parmi  les  indigènes  :  ils  sont  sous  la  surveillance  du  mé- 
canicien de  quarts  auquel  ils  obéissent  dans  les  moindres 
choses  du  service.  Us  n'avancent  que  dans  leur  compa- 
gnie ;  puis  une  fois  admis ,  suivant  l'ordinaire  dans  le 
corps  des  mécaniciens ,  ils  montent  comme  eux  de  grade 
en  grade  en  changeant  de  bord  et  de  compagnie. 

En  cas  d'inconduite  ou  d'incapacité^  les  chauffeurs 
destitués  deviennent  simples  matelots. 

993.  L'ordonnance  dont  nous  venons  de  relater  les 
prescriptions  ne  s'applique  qu'aux  bâtiments  de  l'État. 
Pour  la  marine  privée ,   l'article  49   de  l'ordonnance 
II.  39 


d«  I S4B  BUf  teë  nM^bthM  et  bâtenui  à  tà{^eur  porte  «n- 
ptohient  que  tout  navire  doit  avoirv  ouire  le  capitaine  ^ 
te  timdoier.ou  pilote^  un  mécanieien  chef  i  des  aid^  et 
des  chauffeurs  en  nombre  suffisant;  Le  mécanicieti  est ,  dit 
rat*tlcle  64  de  T ordonnance ,  sous  l'aulx^rité  dtt  capitaine, 
11  tient  le  livhe-joutiial  des  incidents  qui  stinriennmt  àsi 
machine  (ài-tt  66)  »  et  il  fournit  au  commissaire  de  surral- 
labce  (985)  un  certificat  de  capacité  du  dernier  ëtabliss^^ 
ment  ou  bateau  où  il  a  été  employé  comme  mécanicien. 

994.  Le  tègtefhent  sur  les  fonctions  1  le  rang  et  J'eja- 
men  des  rnébanieieUd  de  (U  fMHHé  irb^élê  <tH9laisê«  ratifié 
pài" oidonhauce  delà heine dti â^  Myriel*  1847,  eetMtt&iàt 
aiiisl  (}û*il  suit  dans  lé  Dittimnaîré  de  Htarttte  de  M*  Parie 
au  mot  Mécanicien  I 

i^  Fontîionê  H  rûng  dee  mteanMmê.  Les  flQéêanicioiS 
employés  dans  la  marine  seront  divisés  en  trois  niasses 
sous  les  désignationâ  suivantes  :  inspecteurs  des  machines 
à  flot ,  mécanicien  chef  et  aides  mécaniciens.  Les  deux 
dernières  divisions  seront  chacune  composées  de  trois 
Classés  et  comptendront  des  mécaniciens  chefs  de  i**)  t* 
et  b^  cla^e  i  dés  aides  mécaniciens  de  r%  k*  et  3*  dsom. 

Les  mécaniciens  continueront»  comme  jusqu'à  ce  Jour* 
à  faire  pat^lie-dés  ofllciers  ciVils  du  service  naval;  ils 
setont  nommés  à  leurs  emplois  et  prendront  rijog  ainti 
(JU'll  suit.;  les  inspecteurs  des  Inachines  à  flot  seront 
liommés  eii  vertu  d'une  commission  et  prendront  rang 
avec ,  mais  après  les  màsten  de  la  flotte^ 

Les  mécaniciens  chefs  seront  nommés  ett  Vertu  d'une 
commission  et  prendront  rang  avec  y  mais  après  les  mas- 
ters.  Les  aides  mécaniciens  seront  nommés  par  ordre  et 
prendront  rang  avec ,  mais  après  les  seconds  raasters, 
.   s°  Examens  et  condilions.  l^s  inspecteurs  des  mackme^ 


—  611  — 

à  (l9t  Bérout  iioitamés  par  leurs  sdgtoeuHl^  (  ted  lôrds  de 
r amirauté)^  et  serool  chargés  »  sons  leur  rôsponsAbilité , 
d'inspecter  généralement  tout  ce  qui  a  rapport  aux  ma- 
chines des  hâtiments  à  yapeiir  attachés  à  cha({u6  statlOkl 
ou  à  chaque  escadre  (  les  caildidats  à  ces  fonctions  dé** 
yront  être  des  hommes  d'une  expérience  et  d'Uhe  habi- 
leté reconnue»  dans  le  jugement,  l'intégrité  et  le  tàlëht 
desquels  on  pourra  avoir  toute  conflance^  NUI  tle  sera 
apte  à  recoToir  la  commission  de  mécAHitien  thtf\  s'il 
n'est  pas  sa  état  de  tenir  des  oomptesi 

$  U»  •>•  GoodiUte  dta  maoliitMs  4e  Mvigàiioii. 

OMo.  Les  machines  de  navigationi  pour  oe  qui  regardtt 
leur  conduite  «  se  rapprochent  des  machines  fixes  pltttOt 
que  des  locomotives.  La  direction  et  Tallure  àimprimer  ati 
navire  regardent  le  capitaine  et  le  timonier  ;  le  mécani** 
cien  n'a  autre  chose  à  l'aire  qu'à  obéir  aux  commande** 
meots  et  4  maintenir  la  machine  à  Taliare  commandée) 
jusqu'à  ordre  contraire.  Même  en  marche»  tant  que 
l'arbre  du  propulseui*  donne  son  nombre  de  toui-s  habi- 
tuel et  de  régime,  on  n'a  rien  à  exiger  de  lui.  Si  le  nar- 
vire  perd  du  temps  i  si  son  sillage  est  difficile ,  cela  ne  le 
regarde  pas. 

Ce  qui  particularise  la  conduite  des  machines  de  navi- 
gation est  que  les  manœuvres  sont  souvent  trës-multU 
pliées  y  notamment  sur  les  rivières  i  ei  que  de  nombreuses 
circonstances  peuvent  forcer  à  changer  rapidement  raliure 
de  l'appareil. 

Le  premier  devoir  du  mécanicien  est  donc  d'être  tou^ 
jours  à  son  poste  «  auprès  de  la  machine  i  à  portée  des 
leviers  de  manœuvres,  et  de  ne  pas  s'en  éloigner  eans 
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être  remplacé  par  son  second.  C'est  ce  qu'on  appelle  âaos 
la  marine  être  de  quart,  ce  qui  signifie  être  de  faction. 

996.  Avant  de  u  mettre  en  route ,  le  mécanicien  et  ses 
aides  ont  à  préparer  la  machine  ainsi  qu'il  est  indiqué  en 
la  section  i**  du  chapitre  IV  du  premier  volume. 

Les  garnitures  et  le  ^uissage  (3]  s  et  suiv.)  n'offireot 
aucune  particularité. 

L'approvisionnement  comprend  :  l'embarquement  do 
combustible,  des  matières  à  faire  les  joints  et  garnitures, 
des  agrès  nécessaires  pour  la  conduite ,  l'entretiea  et  h 
réparation  ;  enfin  les  pièces  de  rechange. 

Le  combustible  est  descendu  dans  les  soutes,  en  pre- 
nant garde  de  ne  pas  le  réduire  en  menu  ;  on  l'égalise  à 
mesure  avec  un  râteau ,  afin  de  ne  pas  laisser  de  vides 
perdus;  on  tasse  doucement  sans  briser  les  morceaux, 
afin  d'utiliser,  autant  que  possible ,  la  contenance  des 
soutes.  Cet  emmagasinement  demande  une  certaine  ha- 
bitude, et  le  mécanicien  ne  doit  pas  regarder  comme 
au-<le8S0us  de  lui  de  s'étudier  à  le  bien  diriger  (voyez 
n*'  io3  et  suivants). 

Pour  les  matières  à  graisser  et  à  garnir,  voyez  d**  i4 
etsuivants^  3is  et  suivants,  3 1 8  et  suivants. 

Les  agrès  de  service  mentionnés  au  n*  33s  sont  tous 
nécessaires  dans  la  conduite  des  machines  de  navigation. 

Quant  aux  pièces  de  rechange ,  si  le  bâtiment  n'a 
qu'une  courte  traversée  à  opérer,  elles  se  bornent  à 
quelques  boulons ,  clapets  et  autres  petites  pièces  faciles 
à  emporter  et  à  loger.  Mais  'Si  le  navire  doit  faire  une 
longue  traversée ,  on  emporte  ordinairement  avec  lui  un 
piston  de  rechange  et  un  appareil  de  distribution  com- 
plet. Dans  les  grands  bâtiments  à  hélice ,  on  va  quelque- 
fois jusqu'à  emporter  une  hélice  et  un  fragment  d'arbre 
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pouvant  remplacer  l'un  quelconque  de  ceux  qui  sont  en 
place.  Avec  les  bateaux  à  roues ,  on  doit  toujours  em- 
porter des  pales  de  rechange, 

997.  La  visite  et  V essai  préalables  des  appareils  ont  déjà 
été  suffisamment  recommandés  (534);  outre  les  parties 
des  appareils  générateur  et  moteur  qui  ont  été  signalés 
particulièrement  à  l'inspection  «  il  faut  ajouter  dans  un 
bateau  : 

i"  Le  propulseur  et  son  arbre  :  sont-ils  en  parfait  état , 
les  coussinets  ne  sont-ils  pas  grippés  ou  engorgés  de 
cambouis  ?  les  aubes  de  roues  ou  les  ailes  d'hélices  ont- 
elles  leurs  solidités  voulues ,  certaines  attaches  ne  mena^ 
cent-elles  pas  de  manquer  avant  la  fin  de  la  traversée  ou 
de  la  campagne  ?  les  calages  sont-ils  parfaits ,  les  tam- 
bours de  roues,  les  puits  et  presse-étoupe  d'hélice  sont- 
ils  étanches  et  en  l'état  voulu?  enfin ,  n'existe-t-il  aucune 
entrave  entre  les  ailes  du  propulseur  de  nature  à  gêner 
sa  rotation  ? 

s""  La  pompe  de  cale ,  la  pompe  à  incendie  et  la  pompe 
auxiliaire  dite  petit  cheval  :  peut-on  compter  sûrement 
sur  elles  en  cas  de  besoin  ?  A  leur  égard ,  le.  moindre 
doute  est  une  imprudence  ;  il  faut  donc  immédiatement 
les  réparer  ou  les  remplacer  avant  de  quitter  le  port. 

5"*  Vétat  complètement  itanche  de  la  coque  à  l'endroit  de 
la  machine  »  des  chaudières  et  des  soutes  :  c'est  au  méca- 
nicien qu'il  appartient  spécialement  d'y  veiller  et  d'a- 
vertir le  capitaine  des  moindres  voies  d'eau  qu'il  peut 
signaler  dans  la  partie  du  bâtiment  qu'il  a  sous  sa  di- 
rection. 

998.  Après  s'être  assuré  par  lui-même  que  tout  est  en 
état  dans  la  machine,  le  premier  soin  du  mécanicien  sera 
de  s'informer  auprès  du  capitaine  et  par  ses  propres  yeux 
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0u  iarvipe  à  eflfectter.  Le  capitaine  lui  presoiva  la  vitesse 
k  tenir,  la  durée  et  \e%  heures  d'arrêt;  mais  il  constatera 
par  lui-même  le  degré  d'immersion  de  la  coque,  il  évaluera 
la  résistance  à  éprouver  des  courimts ,  des  vagues  et  des 
vents.  En  cas  de  remorquage ,  il  examinera  les  navires  k 
baler  pour  estimer,  autant  qu'il  le  poum,  leuF  résistanoe 
M  mouvement. 

Durant  la  marche ,  le  capitaine  doit  l'avertir  des  dr- 
CQQStances  qui  peuvent  inlBuer  sur  le  sillage  et  sur  les 
fonctions  de  la  machine  i  et  que  sa  présence  forcée  d^os 
la  chambre  ne  lui  permet  pas  de  connaître  asses  tftt. 
Néanmoins ,  il  lui  importe  d'envoyer  immédiatement  sur 
k  pont  s'informer  de  ces  circonstances,  dès  que  l'allure 
dti  la  machine  clfange  sans  cause  apparente. 

099.  Vesiai  recommandé  au  n^  337  peut  être  fait  d'a- 
bord sans  embrayer  le  propulseur,  ce  qui  ne  peut  ordi- 
nairement avoir  lieu  que  sur  l^s  navires  i  hélice.  Cet  essai 
regarde  alors  le  mécanicien  seul  ;  mais  avec  le  propulseur 
embrftyé ,  aucune  manœuvre  ne  doit  être  fiùte  sans  avoir 
averti  le  capitaine  ;  car  dans  l'ignorance  où  le  méca- 
nicien est  de  ce  qui  se  passe  hors  de  la  chambre  des 
machines,  il  pourrait  arriver  que  le  jeu  des  propul- 
seurs imprimât  au  navire ,  détaché  du  quai  et  en  train 
de  manœuvrer,  un  mouvement  de  nature  i  troubler  les 
dispositions  prises  par  le  capitaine.  Pour  mieux  nous 
faire  comprendre  par  un  exemple,  nous  citerons  celui 
d'un  bateau  à  vapeur  qui,  lorsque  les  amarres  étaientdéjà 
détachées  pour  une  manœuvre,  bien  que  rembarquement 
ne  fût  pas  achevé ,  fut  essayé  sans  avertissement  préa- 
lable; le  mouvement  en  avant  fit  basculer  la  planche 
d'embarquement,  et  les  passagers  qui  s'y  trouvaient 
tombèrent  à  l'eau.  Si  le  mécanicien  eût  pris  soin  d'avertir 
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le  capitaine  de  Fessai  qn'il  allait  pratiquer,  le  bateau  n^eût 
pris  aucun  mouvement  et  l'accident  n'aurait  pas  eu  lieu. 

Quand  Tessai  a  prouvé  au  mécanicien  que  tout  est  en 
état,  il  annonce* au  capitaine  qu'il  est  prèf ,  et  il  le  prie 
de  l'avertir  lui-même  quelques  minutes  d'avance  pour, 
se  préparer  à  démarrer.  En  attendant,  il  modère  les 
feux  en  fermant  les  portes  de  cendrier  et  les  registres, 
et  en  ouvrant  ensuite ,  s'il  le  faut,  les  portes  de  fc;er  ; 
qu'il  prenne' garde  cependant  de  ne  pas  les  laisser  trop 
faiblir  »  car,  au  démarrage ,  on  manquerait  de  pression. 
Averti  ensuite  qu'il  va  démarrer,  il  fait  bien  charger  les 
feux ,  maintient  la  pression  et  le  niveau  d'eau  élevé , 
ouvre  les  purgeurs,  vide  les  condenseurs,  débraye  la 
détente  afin  de  démarrer  avec  toute  la  force  de  l'appareil 
et  attend  l'ordre  de  se  mettre  en  marche. 

iOOO.  En  démarrant ,  la  vitesse  est  d'abord  très-faible 
pour  poussey  le  bâtiment  au  large  et  quitter  le  quai ,  sou- 
vent au  milieu  des  bateaux  d'entre  lesquels  on  ne  peut  se 
dégager  qu'avec  précaution.  L'ordre  de  n'imprimer  d'a- 
bord qu'i^ne  très-faible  impulsion  à  la  machine  est  done 
donné. 

Le  mécanicien  doit  maintenir  cette  impulsion  et  rester 
à  son  poste,  le  régulateur  et  le  levier  distributeur  en 
main  prêt  à  stopper  ou  renverser  la  marche  au  premie? 
signal ,  jusqu'à  ee  qu'enfin  l'ordre  d'imprimer  à  l'appareil 
sa  vitesse  normale  se  soit  fait  entendre. 

Quant  aux  manceuvres  à  apirer  pour  stopper,  modérer 
ou  accélérer  la  vitesse  et  renverser  la  marche ,  elles  ont 
été  expliquées  aux  n^'  34o  et  suiv.  Il  en  est  de  même  de 
la  pratique  h  suivre  pour  chaufier  et  préparer  le  généra- 
teur (236  et  suiv.),  l'éteindre  et  le  nettoyer,  graisser  et 
oitretaïuir  la  maebim  (3is  et  suif.). 
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Dans  le  cours  du  voyage ,  il  y  a  deux  cas  à  disthigoer 
pour  régler  la  vitesse  :  ou  bien  le  bâtiment  est  libre  de 
filer  et  d'achever  soo  voyage  aussi  vite  qu'il  se  peut ,  ou 
bien  il  accompagne  un  autre  navire  allant  avec  lui  de 
conserve ,  et  sur  l'allure  duquel  il  doit  régler  sa  marche; 
c'est  aussi  le  cas  des  bâtiments  qui  doivent  atteindre 
certaines  destinations ,  à  heures  prescrites.  • 

Dans  le  premier  cas ,  la  machine  est  r^ée  pour  sa 
plus  grande  vitesse,  eu  égard  toutefois  atEx  coodidons 
économiques  dans  lesquelles  il  faut  toujours  se  ren- 
fermer, et  ce  qu'il  importe,  c'est  de  m^tenir  les  appa- 
reils générateur  et  moteur  en  cet  état,  abandonnant, 
dès  lors,  celui-ci  à  sa  propre  allure.  Le  travail  du  méca- 
nicien ,  très  simplifié ,  ne  se  borne  plus  qu'à  l'entreden 
du  graissage ,  des  foyers ,  du  niveau  d'eau ,  et  aux  ma- 
nœuvres d'arrêt  et  renversement  de  marche. 

Dans  le  cas  où  il  faut  régler  la  vitesse  d'après  un  ser- 
vice prescrit  ou  sur  l'allure  d'jin  bâtiment  accompagné , 
la  conduite,  beaucoup  plus  compliquée,  devient  analogue 
à  celle  des  locomotives  sur  chemins  de  fer  (7 1 9)  et  peut 
se  résumer  aux  trois  principes  qui  suivent  : 

i""  Le  régulateur  étant  grandement  ouvert,  réglez  la 
vitesse  en  prolongeant  ou  réduisant  l'admission  de  va- 
peur par  l'organe  spécial  de  détente. 

a""  Ouvrez  ou  fermez  dans  la  même  proportion  l'injec^ 
tion  d'eau  dans  le  condenseur. 

3^  Maintenez  constant  dans  le  générateur  le  nivean 
d'eau  et  la  pression ,  et  modérez  ou  activez  le  feu  en 
raison  de  la  dépense  voulue  de  vapeur  par  la  fermeture 
des  registres,  porte  de  cendrier,  échappement  de  va- 
peur. 

Une  dernière  prescription  à  laquelle  le  mécanicien  doit 
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se  conformer  est  d'abord  de  ne  pas  s'inquiéter  de  la 
marche  et  de  la  manœuvre  du  bâtiment ,  et ,  sauf  ordre 
de  changer  l'allure ,  de  se  borner  à  maintenir  uniforme 
la  vitesse  de  la  machine. 

Là  s'arrête,  nous  l'avons  dit,  le  devoir  du  mécanicien, 
quant  à  Tallure  du  navire.  Le  reste  regarde  le  capitaine 
et  le  pilote;  c'est  à  eux,  pour  accélérer  la  marche, 
d'user  des  voiles,  d'éviter. les  coudes  et  les  courants,  et 
de  suivre ,  s'il  y  a  lieu ,  la  route  directe. 

Enfin ,  jamais  le  mécanicien  ne  doit ,  sauf  le  cas  de 
force  majeure ,  arrêter,  mettre  en  marche ,  ralentir,  pré- 
cipiter le  mouvement  de  la  machine  sans  le  commande- 
ment exprès  du  capitaine.  En  cas  de  force  majeure ,  s'il 
n'y  a  pas  urgence ,  il  doit  d'abord  le  prévenir  avant  d'ar- 
rêter ou  opérer  les  changements  de  marche  nécessaire. 

Tels  sont  les  deux  principes  dont  le  mécanicien  ne  doit 
pas  se  départir,  et  dont  la  fixation  évitera  bien  des  mal- 
entendus. 

1001.  Pour  V entretien  et  le  nettoyage  des  machines  de 
navigation,  nous  renvoyons  simplement  au  chap.  IV, 
sect.  5,  du  premier  volume.  Nous  ajouterons  seulement  un 
mot  sur  l'entretien  de  la  coque  et  du  propulseur.  Nous  ne 
parlerons  pas  des  coques  de  navires  en  bois,  dont  le  dou- 
blage de  carène  doit  être  fait  en  cuivre ,  zinc  ou  bronze , 
analogue  au  propulseur  (890) .  Quant  aux  coques  en  fer,  les 
moyens  préservatifs  de  leur  oxydation  s'appliquent  aussi 
aux  roues  à  aubes ,  aux  hélices  et  à  leur  transmission  de 
mouvement. 

M.  Dupuy-de-Ldme  propose  simplement  la  peinture  de 
minium  employée  avec  les  précautions  suivantes  :  lors  de 
la  construction ,  couvrez  d'une  bonne  couche  de  minium 
toutes  les  pièces  qui  vont  entrer  dans  la  coque ,  couples , 
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tAIes  peraées,  ete.  Qaand  le  bâtiraest  est  monté,  broases- 
le  en  dehors  et  en  dedans ,  puis  appliquez  une  couche  de 
térébenthine  et  d^huile  de  lin.  A  l'époque  de  la  mise  ï 
l'eau ,  donnez  la  troisième  couche  de  minium  ,  et  renou- 
velea-la  à  peu  près  tous  les  ans.  Avec  ces  soins ,  qui  ne 
comprend  que  le  navire  ne  puisse  dui^r  indéfiniment, 
sauf  à  mater  les  tôles  et  rivures ,  et  même  à  renouveler 
les  rivets  qui  n'ont  plus  leur  solidité  I 

Ces  moyens  indiqués  pour  la  coque  s'appliquent  aussi 
aux  propulseurs.  Peignez  de  même  au  minium  toutes  les 
pièces  avant  leur  assemblage  ;  donnez  une  autre  couche 
aui  pièces  montées ,  et  renouvelez  la  peinture  de  temps 
en  temps. 

Parmi  les  pièces  qui  peuvent  s'altérer  d'une  manière 
grave ,  il  feiut  recommander  Tarbre  et  les  pièces  de  trans- 
mission de  mouvement  dans  les  navires  à  bélice.  L'air 
humide  qui  règne  dans  la  galerie  dont  cet  arbi'e  est  cou- 
vert (940  a  causé  une  oxydation  qui  a  rongé  et  mis  hors 
d^  service ,  à  notre  connaissance  y  un  des  arbres  d'une 
frégate  de  600  chevaux ,  après  deux  ans  de  séjour  dans 
le  port. 

Parmi  les  couleurs  composées  ^qui  ont  été  employées 
dans  le  même  but  préservateur,  Tune  des  plus  recom- 
mandées est  celle  qui  a  été  employée  pour  le  steamer  an* 
glais  la  Joséphine  (Civil  £ngineer*s  Journal ,  1 8^7)  >  et 
dont  voici  la  recette  : 

VerDis  noir 1  baril. 

Suif,  première  qualité 140  kil. 

Plomb  noir 20  kU, 

F)our  de  soafire.   ^  .  .  •  .     ...  3  kjl. 

Arsenic 35  ^11. 

Le  vert  du  commerce ,  connu  sons  le  nom  de  schtoen- 
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fufth ,  a  été  employé  avec  succès  pour  peindre  la  coque 
en  fer  de  la  corvette  Chaptah 

« 

Voici  enfin  une  autre  recette  de  M.  Glover,  laquelle 
joint ,  dit-on  ,  comme  les  deux  autres ,  au  mérite  de  pré- 
server de  Toxydation  •  celui  d'empêcher  les  coquillages 
de  s'attacher  à  la  carène.  Cette  couleur  est  aussi  com- 
posée. 

Arsénite  oa  arséniate  de  plomb.  .     2  parties. 
Orplnieiil 1 

Arsénite  de  cuivre 1 

On  les  mélange  à  l'huile  et  on  les  applique  comme  les 
autres  couleurs  Quant  à  Tarsénite  de  plomb ,  voici  com- 
ment on  l'obtient  :  faites  dissoudre  de  l'acide  arsénieux 
ou  arsénique  dans  une  solution  bouillante  de  carbonate 
de  soude  ;  ajoutez  à  la  solution  de  Tazotate  de  plomb.  On 
obtient  alors  un  précipité  qu'on  lave  et  qu'on  sèche 

$  m.  —  Accidents  spéciaux  aux  machines  de  navigation. 

Outre  les  accidents  généraux  dont  il  est  question  aux 
n"**  Sôa  et  suiv. ,  plusieurs  sont  spéciaux  aux  machines  de 
navigation  et  demandent  quelques  développements  nou- 
veaux. 

100^.  V épuisement  des  provisions,  et  notamment  des 
combustibles,  peut  arriver  fréquemment  en  mer.  Dès  que 
le  mécanicien  a  des  inquiétudes ,  même  éloignées  sur  ce 
point,  il  doit  s'empresser  de  les  communiquer  au  capi- 
taine ,  afin  que  celai-ci  prenne  ses  mesures  à  l'avance  et 
qu'il  soit  lui-même  déchargé  de  toute  responsabilité. 

S'il  y  a  lieu ,  on  abrège  la  route ,  on  va  renouveler  les 
provisions  au  port  le  plus  voisin ,  on  soulage  la  machine 


—  640  — 

en  marchant  à  la  voile  :  toutes  opëratioçs  qui  ne  regs- 
dent  pas  le  mécanicien ,  mais  qu'il  est  de  son  devoir  de 
provoquer. 

1 003.  V inclinaison  du  navire  est  un  accident  redontaUe 
dans  la  navigation  ;  elle  se  manifeste  en  marche  sous 
certaines  allures  de  voiles  ou  par  le  vice  du  chargem^t 
qui  porte  trop  sur  un  des  c6tés.  Cette  inclinaison  a  Heu 
aussi  à  quai  au  moment  du  débarquement  et  de  rembar- 
quement. La  chaudière,  en  participant  à  cette  incli- 
naison ,  cesse  davoir  sa  partie  chauffée  couverte  d'eau. 
La  surface ,  exposée  à  sec  au  contact  du  feu ,  rougit ,  se 
brûle,  se  gerce;  en  un  mot,  reçoit  un  coup  de  feu  {^^); 
et  si  le  niveau  d*eau  se  rétablit  et  atteint  le  métal  rouge, 
il  s'ensuit  presque  toujours  une  explosion.  On  a  expliqué 
ainsi  environ  les  2/3  des  sinistres  de  ce  genre  survenus 
dans  la  navigation  maritime  et  fluviale. 

Cet  accident  est  particulièrement  à  craindre  aux  es- 
cales pour  les  bateaux  de  rivière,  naturellement  très- 
sujets  à  s'incliner  à  cause  de  leurs  formes  allongées  unifô 
à  un  faible  tirant  d'eau.  Concluons  de  là  :  1*  que  le  mé- 
canicien doit  porter  une  grande  attention  aux  dénivella- 
tions de  la  coque;  s**  toujours  tenir  le  niveau  d'eau  aussi 
élevé  que  possible  dans  la  chaudière ,  afin  que  l'incli- 
naison de  la  coque  ne  fasse  pas  découvrir  la  surface  de 
chauffe  ;  3"*  redoubler  aux  escales  de  surveillance  et  d'at- 
tention ,  et  ne  pas  quitter  son  poste  près  des  chaudières  ; 
4""  inviter  immédiatement  le  capitaine  à  prendre  les  me- 
sures propres  à  ramener  le  navire  à  sa  position  vouloe, 

1004.  Léchouage  et  ï atterrissement  sont  des  accidents 
des  navires  qui  appellent  de  suite  l'attention  du  mécsrni- 
cien  sur  les  appareils  propulseur  et  moteur.  Si  Ton  Umchi 
seulement  sans  que  l'arrêt  soit  consommé,  ne  pratiquez 


aucune  manœuvre  sans  Tordre  du  capitaine  ;  mais  courez 
aux  manettes  et  préparez-vous  à  stopper  ou  à  renverser 
la  marche  au  premier  ordre. 

Si  Téchouage  est  consommé  et  le  navire  arrêté,  stoppez 
immédiatement ,  puis  Soulagez  la  chaudière  où  la  vapeur 
ne  se  dépensant  plus,  tend  à  s'accumuler. 

Dans  ce  but ,  ce  ne  sont  pas  les  soupapes  de  sûreté 
qu'il  faut  ouvrir  pour  laisser  dégager  la  vapeur  ;  car  son 
émission  cause  un  grand  bruit  qui  empêche  le  capitaine 
de  se  faire  entendre  et  ajoute  à  la  confusion  ;  mais  ali* 
mentez  les  chaudières  à  Veau  froide;  rafraîchissez  le 
foyer  par  l'ouverture  des  portes  du  foyer  ;  diminuez  le 
tirage  par  la  fermeture  des  registres  de  cheminée  ou  la 
fermeture  partielle  des  portes  de  cendrier.  Ne  faites, 
toutefois,  pas  trop  tomber  la  pression,  afin  de  pouvoir 
remettre  la  machine  en  marche ,  s'il  y  a  lieu ,  sur  Tordre 
du  capitaine  ;  le  but  que  vous  avez  à  vous  proposer  est 
d'empêcher  une  accumulation  de  vapeur  dangereuse,  et 
non  une  cessation  prochaine  de  service. 

Hais  si  dans  l'échouage  le  navire  est  incliné  de  ma- 
nière à  ce  que  les  chaudières ,  en  tout  ou  en  partie ,  ont 
leur  surface  de  chauffe  mise  à  sec ,  faites  avertir  le  capi- 
taine et  agissez  de  suite  comme  lorsqu'un  coup  de  feu  est 
imminent  (366  et  368). 

1005.  V engorgement  des  chaudières  et  la  di/ficuUé 
quelles  éprouvent  à  produire  la  vapeur  sont  un  double 
accident,  particulièrement  à  craindre  pour  les  chau- 
dières des  navires  qui  vont  en  mer  et  s'alimentent  d'eau 
salée.  On  a  vu  au  n"  74  que  ces  eaux  rendent  beau- 
coup de  tartre  et  qu'elles  se  saturent  promptement,  ce 
qui  nuit  h  la  vaporisation  (63) .  11  importe  donc  de  con- 
sulter souvent  le  salinomèire  (220)  et  de. faire  jouer  la 
pompe  d' extraction  (221),  pour  retirer  de  la  chaudière 
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l'eau  aatorée  «  en  étitreleDant  le  niveau  d'eau  par  le  jea 
de  la  pompe  alimeQUùre  (sio  et  Adj).  il  est  expliqué  m 
D*  933  quand  et  comment  on  doit  extraire  l'eau  saturée. 

1006.  Dans  la  groê  temps  ^  outre  que  le  navire  ëpniiire 
plus  de  résistance  à  la  marche ,  le  roulis  et  le  tangap 
(83 1)  peuvent  faire  émerger  le  propulseur.  La  machine  i 
n'ayant  alors  plus  de  résistance  à  vaincre,  s^emporte  (4o3) 
comme  le  ferait  une  locomotive  qui  pat^le  (754)f  ou  mi 
moteur  d'usine  dont  la  transmission  de  mouvement  est 
cassée. 

Quand  la  machine  s'emporte  ainsi  «  des  ruptures  sont 
à  craindre  dans  ses  organes ,  et  la  dépense  de  comhraA- 
^le  devient  énorme.  11  faut  donc  que  dans  les  gros 
temps  le  mécanicien ,  non-seulemait  ne  quitte  pas  son 
poste ,  mais  qu'il  tienne  la  main  sur  les  leviers  d'intro- 
duction de  vapeur,  afin  de  stopper  dès  que  le  mouve- 
ment commence  à  s'accélérer  pour  s'emporter. 

Les  gros  temps  fatiguent  la  machine  comme  le  navire  i 
sous  certaines  allures  beaucoup  plus  que  sous  d'autres. 
Dès  que  le  mécanicien  constate  en  la  machine  qu'il  con- 
duit une  tendance  à  arracher  ses  bases ,  à  se  replier  sur 
elle-même  dans  un  certain  sens,  à  chauffer  et  à  tordre  ses 
organes»  il  importe  d*en  donner  avis  au  capitaine  «  afin 
qu'il  change ,  s'il  se  peut ,  l'allure  du  navire.  Quand  cet 
avis  que  la  machine  fatigue  a  été  donné  par  le  mécani- 
cien ,  son  devoir  est  rempli  et  sa  responsabilité  dégagée. 

1007.  Les  avaries  des  propulseurs  n'exigent  l'arrôt  im- 
médiat du  navire  que  si  elles  menacent  de  se  compliquer. 

Les  hélices  perdent  ou  forcent  leurs  ailes  ;  le  palier 
portant  le  bout  de  l'arbre  porte-hélice  peut  être  rongé  ou 
déplacé.  L'installation  du  navire  doit  au  moins  permettze 
de  remettre  en  état  le  palier  (942)  •  Quant  à  l'hélice  »  si  sa 
rupture  ne  cause  qu'un  simple  retard  dans  le  sillage,  le 
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capitaine,  averti,  aine  ordinairement  mieux  le  subir  que 
procéder  de  suite  à  des  réparations  ;  mais  si  les  ailes  tor- 
dues menacent  de  causer  des  avaries  dans  le  cadre  de 
rhélice  ou  si  elles  y  forment  arrêt,  il  y  a  nécessité  de  l'en- 
lever par  son  puits  (937) ,  et  de  la  réparer,  ou  en  redres- 
sant ,  s'il  se  peut ,  l'aile  forcée ,  sinon  il  faut  la  couper 
au  burin;  les  ailes  restant  ^  si  l'hélice  est  à  plus  de  deux 
branches ,  suivant  notre  système  français,  suffiront  pour 
donner  eoeore  au  navire  un  sillage  paseablei 

Dans  les  roues  à  atibes,  les  pales  peuvent  être  déta- 
chées ou  brisées;  elles  menacent  alœrs  de  crever  les  tam- 
bours :  aussi  faut-il  arrêter  immédiatement  la  machine , 
descendre  dans  la  roue  si  le  temps  le  permet ,  abattre  les 
fragments  de  la  pale  brisée ,  et  la  remplacer. 

Les  rayons,  leurs  entretoises,  les  éléments  de  leur 
couronne  de  jonction,  peuvent  être  forcés  ou  brisés.  La 
réparaticHi  force  k  stopper  et  à  descendre  travailler  danê 
la  rouet  Souvent  il  sera  plus  court  de  démoûter  un  cer- 
tain nombre  de  pales  pour  que  la  roue  ne  gêne  pas  la 
marche  ^  de  l'attacher  et  de  la  débrayer  d'avec  la  ma- 
chine si  le  système  de  son  installation  le  permets 

Les  tourteaux  où  sont  fixés  les  rayons  au  centre  de  là 
l'eue  peuvent  se  décaler  par  suite  de  la  perte  des  cla^ 
vettes  insuffisamment  serrées;  les  bouts  de  rayons  fixée 
sur  les  tourteaux  peuvent  bouger  égalemebt  par  suitiB 
d'un  serrage  incomplet.  L'ajustage  et  le  montage  peuvent 
avoir  été  très-bien  faits  dans  le  principe  1  maia  l'oxydation 
ronge  tous  ces  assemblages  ;  il  faut  donc  que  souvent  le 
mécanicien  les  visite ,  tes  serre  et  les  peigne  au  minium 
pour  les  préserver  (1  ooi).  Quand  en  marche ,  On  aperçoit 
le  jeu  de  ces  assemblages ,  il  faut  ne  pas  tarder  à  le  faire 
cesser  par  le  serrage  des  écroos  ou  l'addition  de  ealesi 
s'il  est  nécessaire. 
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CHAPITRE  V. 


«AbteMUL  «•■ft^arftttlis  ûmm 


1008.  Nous  avons  réuni  dans  un  chapitre  spécial  les 
tableaux  comparatifs  des  machines  à  vapeur,  auxquels  le 
lecteur  a  été  si  souvent  renvoyé  «  parce  que_  nous  avioos 
l'espoir  de  les  compléter  jusqu'au  dernier  moment.  Nous 
les  offrons  sans  doute  encore  avec  bien  des  lacunes  ;  maïs 
pour  peu  qu'on  ait  essayé  soi-même  de  composer  de 
pareils  tableaux,  on  sait  qu'il  est  à  peu  près  impossible 
d'en  réunir  tous  les  éléments.  Comment  mesurer  ces  or- 
ganes, inabordables  et  enfermés,  des  machines  en  place  î 
Quant  aux  constructeurs  ^  propriétaires  et  mécamciens 
chargés  de  la  conduite,  nous  n'avons  pas  trouvé  chez 
tous  l'obligeance  et  le  dévouement  au  progrès  de  la 
science ,  avec  lesquels  nous  ont  été  fournis  les  rensei- 
gnements qui  vont  suivre.  Nous  avons  rencontré  des  pro- 
priétaii*es  ou  constructeurs  craintifs  qui  en  sont  encore  à 
croire  qu'il  y  a  des  secrets  dans  l'emploi  de  la  vapeur  et 
des  mécaniciens ,  de  l'ignorance  ou  du  mauvais  vouloir 
desquels  il  n'a  pas  été  possible  de  tirer  un  document 
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utile.  Nous  devons  même  avertir  que,  ma^ré  nos  recher- 
«^hes  et  la  bonne  volonté  des  personnes  qui  nous  ont  fourni 
les  éléments  de  nos  tableaux ,  les  dimensions  qu'ils  con- 
tiennent ne  sont  souvent  qu'approximatives. 

Hais  quelque  incomplets  qu'ils  soient ,  les  encourage- 
ments qu'on  a  bien  voulu  leur  donner,  l'intérêt  qu'y  ont 
déjà  trouvé  diverses  personnes  et  les  services  qu'ils  nous 
ont  à  nous-mème  rendus ,  nous  faisaient  un  devoir  de  les 
publier  en  terminant  notre  œuvre. 

Je  me  suis  attaché  à  recueillir  des  machines  de  toute 
force ,  de  tout  système  et  de  toute  époque ,  sans  même 
dédaigner  celles  qui  se  construisaient  il  y  a  une  vingtaine 
d'années ,  lorsque  l'expérience  a  consacré  leur  bon  tra- 
vail ,  me  persuadant  qu'on  pouvait  déduire  de  leur  com- 
paraison ,  même  pour  le  présent ,  des  renseignements 
utiles. 


11.  k 
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1009.  TaUeaa  A  eoMpantif  de  direnct 
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zea  à  condeBMtion,  aree  leur  fënérafear  («oy.  n«  &7&). 
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Suite  du  tableau  A. 


CONSTRUCTEIttS. 


1  <  Déduit  des  iDdleattont/ii^so 
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iOiO.  Tablean  B  comparatif  de  diTenès  machuiet  Axet  sans  cou* 
densation ,  arec  leur  (énërateur  (ooy.  n*  AyA). 
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,1011.  Tabl«k«  C  ei^^aratif  de  diranea  mmUm 
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0,76      il 


0,80 


0,70 
0,60 
0,52 
0,48 
1,00 
0,80 


40 


91 


42 


SO 


nmple. 
simple. 


double. 


simple, 
donble. 
simple, 
simple, 
double, 
double. 


5,70 

1,000 

1,50 

4,00 

1,50 

8,60 


7,10 


5,00 
6,00 
1,20 
1,64 
6.50 
11.60 


i 


i 


i 


kll. 
4,58 


2,52 


.1,06 


1,70 

1,00 

5,0 

1,70 

1,70 

4,10 


15,00 

» 
2,60 
1,5 


STSIÈMB  M  LA  HAOBUUE. 


Watt.  A  bslaocier. 


Id. 
Id. 
Id, 
14. 


Id. 
Id. 
Id, 
Id, 


Wolf.  A  bulancier. 

Boriiontak  directe. 

Id,  (pourlaminoif.) 

Wolf.  A  balancier. 

HoiJtontale  directe. 

Vertieale  i  eolomip.  (  Vdy 
Anneugaod,  t.  TH. 

Sims.  Verticale  directe. 


Wolf.  Horisontale  directe. 
Boriioiitale  directe. 


—  «s*-- 


I 


16 
17 
18 
19 
SO 
11 
Si 

is 

24 

25 
M 
27 

2S 

29 
50 
SI 
52 
53 
54 
55 
56 
57 


■9HB 


^/BÊm 


OOVSTRIICTEimS. 


Gokerill ,  i  Seraing  .  .  . 
HiUoite ,  à  Arras  .  •  •  . 

Kratl 

NepTeu ,  à  Paris 

Plaud ,  i  Paris 

Ëoole  d'ADgen 

ficole  4'Aiz 

Fairbaini,  i  MtDelieiter. 

Craniot. 

Id. 


Imberi,àParii« 


Cïïfé,  â  Paris 

Martin  ,  i  Paris 

Rèroliier,  i  Rty^e-Oier. 


Id. 


Haldant ,  â  Bordemx.  .  , 

Déchu ,  i  Paris 

Scbmid,  i  Vienne  (Aatricl 
Neumann  et  Esaer,  i  Aii-la-Chapelle. 
Heole  de  Cbâlons 


SnÉe  à 


T  MACHINES  SLTS 


I 


1857 


1844 
1855 
1855 
1855 
1855 
1951 
1665 
1649 
1856 
1842 
1855 
1854 
1855 
1855 
1854 
1855 
1855 
1855 
1655 


FoacB 


ch«f. 
60 

20 
160 

20 

20 

15 

30 

12 
100 

10 

40 


60 

15 

50 

80 

26 

6 

6 

15 

7 


i 


eter. 


6 
15 


a 
o 

I 


V  > 

9a 

h 

'a? 
Si- 


âh-« 


9 

5 

S 

5 

5^ 

5 

5 

S 

5 

5 

5 

6 

6 

5 

S 

S 

S 

4 
5 


6,15 

o,iô 

» 

» 
0,90 
0,15 


^,*ï  . 


«,îi 


f 


»,*' 
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tableau  C. 


CONDENSATION. 


m 


mmesmâ^ 


-piiroN* 


a 


n. 

0,550 

0,40 

0,86 

0,23 

O.iîJ 

0,50 

9,50 

0,28 

0,70 

0,31 

0,40 

0,275 

0,360 

0,54 

0,29 

0,44$ 

0,70 

0,4i 

0,JS 

0,30 

0,Sli 

0,90 


0 

e 
u 


2,50 
1,60 
2,00 
0,45 
0,25 

t,oo 

1,00 

0,6i 

1,30 

1,10 

0,00 

0,080 

0,756 

1,00 

0,56 

0,82 

2,00 

0,9S 

0,46 

0,64 

0,69 

6,7Ï 


1 

a&i 


20 

25 

24 

120 

250 

40 

53 

60 

50 

28 

100 

40 

56 

60 

» 

50 
15 
45 

120 
30 
60 

100 


h 


1)66 
1,53 
1,60 
1,80 
2,08 
» 
1,10 
1,20 
2,50 
1,05 


0,90 


2,00 
■ 
1,S6 
1,00 
1,56 
1,10 
1,26 
1,S6 


vsmÈÊM 


% 


1/17 

» 

1/50 
1/16 


1/20 
i/«l 


1/34 


1/16 


1/18 


8 


1/6 


il 


1/ 

m 

M 

1/0 


DOCBNSIOaS 

de  la  aiaelaUie. 


ta 

I 


» 

5,50 
8,00 
1,00 
1,50 
5,60 
5,50 
1,00 
10,55 


1,50 


6,00 
5,40 
5,00 
9,50 
4,20 
1,90 
1,00 
1,80 
1,80 


1,60 
2,65 
2,60 
1,00 
2,00 
2,20 
1,50 
4,50 


1,50 


1,20 
1,00 
1,00 
1,20 
1,00 
0,90 
1,20 
1.50 
0,60 


t-0 


il 

8 


2,30 
5,10 
0,60 
1,10 
1,12 
1,00 
5,00 
1,50 


5,50 


0,60 
0,70 
1,40 
1,60 
i,60 
0,80 
5,60 

0,70 




u 


II 

es 


kll. 


4, 


25 


SYSTEMS  DE  LA  lUCHUIE. 


Watt 

Horiioatale  directe. 

Td. 

Id. 

Yertieale  directe,  t  cylioâns. 

Horisontala  dinote. 

U. 

Verticale  directe  à  cdoooe. 

Horisontale  directe. 

Id, 

Id. 

Meyer.  Verticale. 


HoriMolalo  directe. 

Id. 

* 

Id. 

Id, 

Id. 

Oadlltiite  boriMOlale. 

HorlMSldediiMle. 


Hoflsofftàlo  dtreeCe. 
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012.  TaUsM  D.  -*  Bimemianê  prineipolm  et  proporiùm»  d^taHim  i 
diversei  machines  à  vapeur  horizontales  oscillantes ^  de  M.  Gavé  {90ff»  nrki^ 


1 


MACHINE. 


Force  nominale  en  cbetaux  de  75  kil 

Année  de  la  coounietion 

Pression  dans  la  chaudière 

Fraciion  de  la  course  où  commence  la  détente.  • 

Diamètre  du  cylindre  i  vapeur 

Course  du  piston 

Nombre  de  tonrs  de  la  madiiae  par  minute.  • 
vitesse  du  piston  à  vapeur  par  seconde.  .  .  . 

Surface  du  piston. 

Dimensions  des  lumières  d'entrée 

Section  des  lumières  d*entrée 

Rapport  i  la  surCtee  du  piston 

Diamètre  du  tuyau  d'arrivée  de  vapeur 

Dimensions  des  lumièrea  de  sortie 

Section  des  lumières  de  sortie, 

Rapport  à  la  surface  du  piston  i  vapeur.  •  •  .  . 

Diamètre  du  tajau  de  sortie, 

La  force  nominaleen  chevaux  correspond  à  ladélentCL 

Pour  des  ooettcients  d*effét  utile  de 

Iji  force  réelle  à  la  détente  4/5  donne 

Dépense  de  combustible  à  la  force  nominale.  .  . 
Diamètre  de  la  pompe  à  air  (I  double  effet).  .  . 
Course  du  piston.  ..•.•••••..••... 

Nombre  de  tours  par  minute.   .  .  • 

Vitesse  du  piston  par  seconde 

Section  des  clapel  s  par  rapport  à  la  surf  aoe  du  piston. 
Rapport  du  volume  de  la  pompe  à  air  au  volume 

du  cylindre .••••••••. 

Volume  du  condenseur  par  rapport  à  oelpl  du 

cylindre • • 

Diamètre  des  volants. 

Poids  de  la  couroniie.  .•...• 


49 

4S4) 
Stia. 

4/5 
0",360 
4-000 

SO 

4-000 

0-4047 

30/440 

0^.004) 

4/S4 

0-,077î 

36/440 

0^,0050 

4/SO 
0.0S5 

4/40 
0,50 
SO^hrx. 

n4/t 
0".«00 
0-.Î50 

30 
0-,»50 
4/3 

4/4t 

Alt 

5-,000 

4600k 


CHAUDIÈBBS. 


M 
4844 

6 

4/6 
0,510 
4,300 

S5 
4,083 
0,«04S 
36/930 
0,0083 
4/t5 
0,400 
45/930 
0,0403 
4/90 
0,490 
4/40 
0,50 

45 
9  4/9 
0,300 
0,390 

i5 
0^966 

4/3 

4/49 

«/H 

6,000 

5000 


50 

4845 
6 

0,700 
4,700 

90 
4,433 
0,3848 
49/390 
0,0134 

4/98 
0,430 
60,390 
0,0499 

4/90 
0,460 

4/49 
0,50 

90 

9 

0,400 

0,450 

90 
0,300 

*/* 
4/49 

7,500 
44000 


80 

4843 

6 

0,900 
4,750 

90 
4,466 
0,6361 
54/490 
0.0996 

4/98 

0,465 

70/490 

0,394 

4/99 
0,900 

4/t9 
0,60 

480 

9 

0,500 

0.500 

90 
0,330 


4/49 

8.000 

47000 


Nombre  de  ehaudièvet 

Dismètre  intérieur  du  corps  de  chaudière. 

Longueur  totale 

Diamètre  inlérieur  des  bouilleurs. .... 

Longueur  totale 

Surface  de  chauffe  totale 

Par  cheval • 

Longueur  des  grilles 

Largeur • 

Snrftoe  par  cheval  noflâbial.  ..••... 
Section  de  la  cheminée  par  diaval.  .  .  . 
Hauteur  do  la  ebeminén 


490 

4846 

6 

4,400 
f,O#0 

48 

4,i<W 

0,9503 

64JSO0 

O.O3Î0 

4/10 
O,90« 
85/SO0 
0.04S3 

4/99 
0,946 

4/11 
0,0» 

980 
4,60 
0,600 
0,606 

48 
0,360 

V4 


4/49    I    f/fl 


4 

4 

4 

.     9 

0-,800 

0,800 

4,900 

4,900 

6.300 

8.300 

40,300 

9,300 

0,500 

0,500 

0,650 

0.600 

6,300 

8,300 

40.700 

9,600 

49«4 

38 

63 

406 

4«4|.,56 

4,56 

4,95 

4.33 

4«,700 

4,400 

9,400 

9,000 

0-,700 

0,900 

4,900 

4,000 

6déo. 

5 

5 

5 

1 

4 

4 

4 

95 

35 

40 

45 

4/19 

9,000 
96,600 


4,Md 
49,106 

0,700 
49,806 

460 

4.34 

9,40» 
4,400 

5 

I 
30 


£      g  E        S     SiES      S        = 

.»    ^ 

Jjî. 
yîii 

j 

1 
1 

È 

H\ 

lit 

.  1!  2155:!      ..  .  • 

1 
1 

1 

r 

s; 

g  . 
s 

ï 

' 

|!li 

1 

1  ISÎSS  ÎESs..  ïsll,  1 

t  gt  SSÎ  i  î  ï  S       S  «SE 

|ti 

j:!i!iJS|||a  aaaa  SaSS  |ï^ 

il 
II 

1 
1 

i 
1 

Ï.S.  S»S  e  î  »          -          ;  Il 

i 

r 
! 

14 

1 

l^i 

<îîîîl"îî:-îs}iî:-î:- 

È 
-s 

"in 

; 

H 
1ï 

■s    9 
1 
1 

i 
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i014.  Tableau  F  olfroil  les  dimoMioM  conparéct  de  14  mechmes  de  WcV 

(et  eoMmiiii<(oe 


«MMMM 


(•■ilB»lMi  Ml  9lkéwm 


Ifmimêmm—  réelle  (a). 


•  •  *  •  • 


Cylindrw  |raD4  pitioo.  DIavèm.  .  .  • 

ftiaiBèire  de  la  lige 
P«tiC  plttoo.   ,  .  .  .  .  Diamèlra •  .  .  .  . 

DlamèiM  4e  la  tige 

foiDpe  i  tir Diaatèire  du  piatoo 

Dianèlre  de  la  lige • 

Nombre  de  tourt  par  nlnute • 

ManiTelIcs Longueur 

Diaaèlre  du  oestre «  .  . 

Diamètre  du  goujon 

Arbrei  du  Tolaol.  .  •  Diamètre  det  louriltons.  •  •  .  . 
Balaneieri Longueur .  .  ^. .  .  . 

Largeur  au  milieu»  ....... 

Diamètre  dei  bouts 


7,Î0 


Dianaètre  dei  aiea  dei   boutets, 
c6té  des  cylindres 


Cdlè  de  la  bielle. 

Arbrea  de  balaneiers..  Longneur. 

Diamètre  des  tourillons.  . 

Longueur  des  tourillona. 

Bielles.  ..»•«•..  Longaeur.  « 

Volants. Diamètre 


Poids  de  la  Jante. 
Prix  de  vente  y  eompris  les  chaudières  (6). 


0-,037 

0-,0t7 

0",«00 

0-,<Mlî 

H 

0»,069 
0-,M0 
«-,80 

0«,400 
0«,09« 

0-,0W 

0",610 

0«,0M 

0",440 

«-,80 

3-,00 

4900^ 

uooor 


8.6 


0,305 
0,051 
0,933 
0,044 
0,335 
0,035 
34 
0,40 
0,«47 
0,065 
0,4S4 
«,80 
0,400 


0,400 


0,05« 

0,050 

0,020 

0,400 

0,4  «0 

«,80 

3,00 

«550 

48000 


«• 


4« 


AD 


U.4 


14 


(6.9 


0,400 
0,054 
0,«60 
0,OU 
0,«65 
0,036 
30 
0,48 
0,276 
0,07 
0,437 
3,35 
0,480 
0,406 

0,056 
0,063 
,  0,750 
0,408 
0,430 
3,35 
3,60 

«800 

««000 


i 


0,437,'  ♦,*«& 
0,0561  «,058 
0,S80  e,29B 
0,645'.  0,0*: 
0,Î87  !  0,^1 
0,037  j  %on 
30  16 
0,48 
0,«90 
0,07« 
0,446 
3,35 
0,48 
0,444 


0.5:  ' 


0,058 
0,067 
0,750 


0,3» 

o,r6 

0,1  «i 
4,iX>  I 
0,r>l 
0,H> 

o,«a 
Ojic; 

0,s* 


0,414   0,4  »• 


0,437 
3,35 


3,60     4^- 


3430 


0,U' 

4,« 


ÎR^ 


85O00;3»' 

I 
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I  double  cylindfe^  pour  filatures  construites  en  Alsace  de  i827  k  1836, 
)ar  M.  Cadiat). 


19 

22 

24 

•  41 
29 

•• 
36 

4« 
48 

60 

84 

490 

(a)  Suivant  l'usage  adopté 
à  cetteépoaue  en  Alsace,  dans 
les  marches,  la  puissance  du 
cheyal  devait  être  de  90  ki- 
logramètres  au  lien  de  75  ;  en 
sorte  que  la  naissance  nomi- 
lude  &s  niacikines  de  ce  ta- 
bleau doit  dtre  augmentée 
dans  le  rapport  de  75  à  90. 
Cette  puissance  devait  être 
prodait«  avec  une  pression 
de  3  1/2  atmotplièies  dans 
la  chaudière. 

0,495 
0,060 
0,305 

m. 
0,520 

0,063 

0,345 

m. 
0,545 

0,066 

0,380 

0,590 
0,069 
0,350 

m. 
0,650 

0,076 

0,380 

0,745 
0,085 
0,440 

m- 

» 

m. 

0,920 

0,408 
0,580 

■s« 

4,465 
0,465 
0,666 

0,050 
0,327 

0,052 
0,343 

0,054 
0,360 

0,056 
0,390 

0,060 
0,430 

0,065 
0,493 

> 

0,084 
0,608 

0,400 
0,768 

(b)  Tontes  ces  machines 
ont  des  chaudières  à  bouil- 
leurs ayant  laq.SO  de  sor- 

0,041 
25 
0,65 

0,043 
25 
0,65 

0,044 
20 
0,75 

0,045 
20 
0,76 

0,048 
49 
0,85 

0,053 
49 
0,86 

* 

48 
0.96 

0,067 
47 
4,05 

0,090 
44 

0,78 

face  de  chauffe,  consommant 
une  très-faible  quantité  de 
combustible.  fiUes  jouissent 
d'une  grande  régularité  de 
mouvement 

0,350 

0,365 

0,400 

0,447 

0,466 

0,646 

0,665 

0,626 

0,76 

0,079 

0,084 

0,083 

0,087 

0,094 

0,403 

0,440 

0,420 

0,450 

0,«75 

0,484 

0,200 

0,240 

0,235 

0,260 

0,285 

0,346 

0,400 

4,50 

4,50 

6,25 

5,25 

6,00 

6,00 

6,66 

7,35 

9,40 

0,65 

0,65 

0,75 

0,75 

0,85 

0,85 

0,96 

4,05 

4,30 

0,134 

0,426 

0,432 

0,442 

0,448 

0,462 

0,472 

> 

• 

0,063 

0,005 

0,067 

0,072 

0,076 

0,083 

0,090 

0,400 

» 

0,07i 

0,076 

0,078 

0,083 

0,088 

0,96 

0,400 

0,444 

0,460 

«,00 

4,00 

4.47 

4,47 

4,34 

4,34 

4,48 

4,64 

• 

0,1H 

0,428 

0,432 

0,442 

0,448 

0,462 

0,472 

0,490 

0,250 

0,1  V9 

0,154 

0,458 

0,470 

0,478 

0,494 

0,207 

0,227 

0,840 

4,:jO 

4,50 

5,25 

5,25 

6,00 

6,00 

6,65 

7,35 

» 

4,ft5 

4,85 

5,60 

5,60 

6,35 

6,35 

7,40 

7,85 

7,86 

4350 

4900 

5450 

6500 

7650 

40300 

41950 

16000 

49000 

32000 

36000 

38000 

43000 

54000 

63000 

74000 

90000 

» 

,.. 
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1015.  Tableau  G 


eoaparalif  et  Urtnet 


tam 


I 


GfOi!ISTHDCTBU15« 


I 
II 


i    1  SlcphenBon,  à  NewcMtte. 

î  U 

si  U 

4  U 

5  M.        .....•• 

6  M 

7  1  Cfeoiot 

8  i  Toorasie  (it.  du  chtta.  de  fer).| 
•    I  Hawthoni.  à  Newcastle. . 

10  « 

il  M 

12  Shiip .  à  JluichMtot.  .  . 

15  « 

14  « 

15  M 

16  Bory,  à  Llwrpool 

17  FairUira ,  à  Manchft8t«r. 

18  « 

19  Gooch •  •  • 

SO  PonMlfll,  à  Liège 

tl  Zaman,  à  BmuUes.  .  . 

%t  Gail ,  à  Pari» 

29  M. 

U  M 

S5  Boddieiiin ,  à  Romd. 

S«  HaUette,  à  Arras. 

27  XiCBcbKn,  à  Mnllioase. 

28  M. 

29  Atelier  du  eheaain  de  ter. 

50  Gavé,  à  Paria. 

51  M. 

52  M.    (Système  Poloncean). 

53  PoloDoeau,  à  Ivry 

54  AUan,  à  Grewe 


1858 
1845 
1851 
1855 


1841 


1842 

1850 

1840 

1845 

1845 

1850 


Saint-Germain. 

Oiléaiia.  .  .  . 

Sooih-EaatOB 

MéditaRanée 

Berwick. .  .  . 
Sonth-Eastam. 
Saint-6«rmain 
Saintr-Éttenue 
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ivM  ArdiaairM  «  voyafenra. 


« 

1 

i! 

8 

• 

LUMIÈRBS. 

Un 

Efetrée. 

Sortit. 

TUl 

i 
1 

88. 

• 

1 

2 

SOAFi 

• 

3 

m. 

0,45 

«im. 

• 

m. 

a. 

» 

m. 

m 

m 

m. 
2,94 

n.q. 
45,90 

mai. 
6,li 

in.q.   . 
52,04 

0,51 

5,00 

0,855 

0,035 

0,060 

160 

3,68 

65,51 

5,10 

68,40 

0,56 

9,10 

» 

» 

« 

184 

3,52 

96,60 

0,90 

103,50 

• 

» 

0,870 

0,032 

0,060 

152 

3,40 

86,00 

7,00 

93,00 

0,52 

• 

0,520 

• 

m 

174 

3,41 

83,52 

• 

» 

0,5« 

M 

m 

» 

m 

184 

5,41 

87,58 

8,43 

95,75 

0,56 

4,00 

m 

» 

» 

115 

2,69 

43,50 

6,58 

50,08 

0,42 

m 

» 

• 

• 

121 

8,50 

• 

» 

» 

0,63 

» 

» 

0,03 

0,050 

108 

2,52 

47,68 

» 

» 

0,45 

S,00 

0,177 

0,032 

0,040 

107 

2,54 

44,45 

5,06 

49,45 

0,46 

• 

0.500 

0,04 

'  0,065 

151 

5,08 

67,04 

» 

m 

0,46 

5,00 

9 

» 

» 

155 

8,54 

49,00 

5,03 

55.03 

0,46 

» 

0,191 

0,043 

0,057 

89 

2,55 

57,86 

5,76 

43,62 

0,56 

» 

0,840 

0,034 

0,069 

120 

4,15 

70,00 

• 

• 

0,56 

0,10 

» 

• 

» 

175 

• 

• 

• 

107,00 

0,46 

» 

0,158 

0,025 

0,044' 

96 

» 

• 

» 

» 

0,46 

» 

0,267 

0,029 

0,057 

183 

2,76 

• 

» 

» 

0,5« 

» 

0,500 

0,28 

0,070 

202 

5,H 

88,47 

• 

N 

0,52 

» 

0,520 

0,88 

0,062 

181 

5.n 

79,27 

8,90 

87,17 

0,56 

7,00 

» 

» 

» 

172 

3,58 

88,00 

7,00 

95,00 

0,56 

7,00 

0,540 

0,035 

0,065 

165 

2,50 

60,55 

7,00 

67,55 

0,56 

6,00 

0,250 

0,04 

0,676 

185 

3,80 

74,60 

5,08 

79,68 

0,60 

6,00 

0,800 

0,04 

6,080 

145 

5.48 

76,25 

5,90 

82,15 

0,60 

8,00 

0,510 

» 

• 

156 

3,55 

79,19 

6,778 

86,00 

0,55 

» 

0,505 

0,052 

0,055 

145 

2,86 

58,87 

5,79 

64,66 

0,55 

• 

0,25 

0,075 

0,065 

106 

5,80 

54,60 

5,09 

59,69 

0,56 

• 

0,260 

0,04 

0,076 

151 

2,95 

65,77 

7,00 

72,77 

0,46 

5,00 

0,230 

0,045 

0,075 

181 

» 

57,70 

5,50 

65,205 

0,5ï 

5,00 

0,250 

0,034 

0,068 

140 

2,78 

49,90 

4,86 

55,86 

0,40 

5,00 

0,160 

0,054 

» 

103 

2,65 

42,84 

6,19 

49,03 

0,54 

6,00 

0,250 

0,04 

6,076 

149 

3,11 

65,56 

6.62 

72,18 

0,60 

8,00 

0,280 

0,055 

0,065 

182 

5,35 

72,24 

5,79 

77,94 

0,60 

8,00 

0,260 

0,055 

0,065 

182 

5,16 

68,00 

6,56 

74,56 

0,56 

» 

0,25 

0,027 

0,050 

158 

5,20 

71,2 

• 

» 

u. 
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bleau  G. 


ttt. 
m 


SBÊÊmm 


fOWê 


Total. 


loa. 

» 

12,30 
16,14 

> 
1S,50 
16,00 
17,00 
19,50 

• 

• 
11,00 
1S,00 

» 

m 

m 
» 
M 

23.00 
19,00 

■ 
12,0<> 
23,91 
25,210 
28,40 

17,025* 

» 
21,15 

» 
17,00 

15,00 
23.00 

» 
25,60 

m 


B4|MrU  iQf  Im  rouM. 


ATtQl. 


tOB. 

» 

5,812 
8,00 
» 

8,50 
5,00 


00 


7,48 

9,53 

12,50 

6,50 

» 
6,01 

» 
m 
m 

8,90 

» 

9,40 


KUUv. 


too. 

» 

8,456 
8,00 

• 

11,00 

5,00 

9,65 

» 

> 

» 

a 
8,00 

> 

a 
10,315 
il.012 
12,60 

8,00 

» 
9,25 

• 

9,20 

10,20 

» 
12,40 


#rrtèn. 


tOD. 

» 

8,046 
10,14 

» 

«,00    { 
16,00 


9 
■ 

» 
» 
» 


5,00 

• 
6,155 
5,914 
8,48 

2,51 

» 
4,61 

■ 
a 
a 

4,00 

a 
5,80 

» 


mi^m 


ST8TÈIIU  DE  U  MACHIIll. 


Gbandiireàdôme,  mécanisme  intér.,  longer,  extér. 

LoDgeroDs  intérieurs,  cylindres  extérieurs. 

Grampton,  à  axe  libre.  (Y.  Clarines,  pi.  290 

Longerons  extérieurs ,  mécanisme  intérieur 

Cyl.  pxtér.  Le  reste  du  méc  et  les  long,  extérieurs. 

Système  Poloocfau.  (Y.  Glarkes  et  Armengaud.) 
Gnimpton,  à  axe  libre.  (V.  Glarkes,  pi.  29.) 

Système  Stephenaon  ofdtn. ,  m4c.  intér.,  longtr.  eit. 


Ifécanisoie  intérieur,  longerons  extérieurs. 

M. 
Sharp  ordinaire ,  ni4can.  intér.,  longerons  extér. 

li.  M.  M. 

«.  U.  U. 

U.  U.  !d. 

Bnrf  ,  bâtis  forgé  intér. ,  '«^^niim»*  intérienr. 

a 

Uécaiûsme  intérlear,  longerons  extérieors. 
M.  » 

U.  U. 

U.  Id. 

Cylindres  extérifiars,  longeront  intérienrs. 
14.  id. 

«.  Jd, 

Buddicna,  cylindres,  pompes  el  longerons  extér. 

Ancien  Slephenson,  arec  chaudière  à  d6me(n"  1)- 
GylindMs  et  pompes  extérieurs,  longerons  intérienrs. 
Sharp,  à  cylindres  extérieurs. 

!d,  U. 

Ancien  Siephenson,  mécanisme  intérienr. 
Gomme  le  n»  27. 

'    Gomme  le  n«  9. 
Gyl.  extér.,  longer,  et  méean.  intér.  (V.  Clarkes.) 


E» 


«i 
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1016.   Tableau  H  des  fmâpà 


z 

e 
i 


CaiL  .  .  .  . 


2 

S 


Id. 


S 

a 
s 


o 


M. 


8 

9 


Stephensoft.. 
Shup.  .  .  . 
Htirthorik.  . 
Beattie..  .  . 
Bor&ig. .  .  . 


10     /i.  .  .  .  .  . 


ii 
il 

IS 
14 
15 
16 


Kessler..  .  . 

Atelier     de 
Garlsrnbe. 


CaTé. 


FolODceia. 
Goain.  .  . 


Gafl. 


849 

854 

854 

854 

850 

85t 

850 

852 

855 

858 

855 

855 

855 

855 

850 

856 


Nord. 
Nord. 
Est. 
Lyon. 


North-Westem. 


BOUES. 


Manècre. 


8 


1,55 
i,S5 
1,55 
1,56 


NorUh'Westem.     • 


Nortli-Westcm. 


Sonth-Westem. 


Prusse. 


Pmsse 


Alleougne.  .  . 
Wvrtemberg.  . 


Est. 


Orléans. 


Midi 


Nord. 


1,14 


1,56 


l,ît 


l,tS 


\M 


1,50 


1,25 


1,10 


1,22 


1,22 
1,22 
1,20 
1,22 


1,14 

|2.12 
1,97 
1,98 

l.U 

2,00 
2,05 
2.00 


e 

I 

2,10 
2,10 
2,50 
2,10 
1,98 
2,15 
1,98 


M 

O 
H 


4,86 
4,86 
4,50 
4,68 
4,55 


PlfTO!!. 


t 

ma 

B 

s 


1,56 
1,22 
1,80 
2,15 
1,00 
1,25 
1,50 


4,70 


1,22  2,10 


4,50 
5,95 
4,56 

5,87 
4,52 
4,70 
5,10 


0,40 

0,42 

0,40 

0,42 

0,406 

0,40 

0,406 

0,58 

0,58 

0,58 

0,58 

0,406 

0^58 

0,40 

0,42 

4,20 


o 


0,55 


0.55 


0,56 


Lcmàu. 


0.25 


0,60  0,50 


0,56 
0,55 
0,55 
0,52 
0,56 
0,56 
0,61 
0,56 
0,56 
0,60 
0,56 
5,50 


0,55 
0,25 
0,28 
0,51 
0.50 


0,04 


0,04 
0,035 
0,04 
0,50 


0,076 


0,065 


0,075 


0.96 


9.1* 


1*-Mîi 


ISI 


1*1  '  -i 


.    ..1 


if î  •  * 


»!4  v^ 


JM 


m  3 


-{ ■•■ 


n 


-  6«  — 


lotiyes  à  (prande  Tltesse. 


K  DE  CHAUPrB. 


e 


7,37 


6,20 
8,65 
6,83 
6,31 

13,50 

I 

9,90 


5,80 
6,12 
6,54 

5,79 
7,80 


o 


ID.I|. 

102,54 


98,50 


97,65 


95,83 


GRILLE. 


a 


107,88 

115,60 

89.90 


89,46 


88,60 


94,00 


rs.io 


77,94 


98,80 


lIMMS 


1,37 


1,37 


u 
m 

mi 


m. 

1,04 


1,04 


1,25    1,04 


1,02 


0,90 


1,00 


1,23 


9  M 

■O  a 

s* 


0,58 


0,52 


0,57 


cmiiii. 


I 

B 

m 

S 


i,00 


0,99 


1,265  1,05 


1,28 


1,322 


1,05 


1,00 


0,56 
0,75 
0,60 
0,78 
•.7SI 


m. 

0,40 


0,42 


0,39 


•  o 

s® 

«>JBk 

9S 


0,26 


0,56 
0,40 
0,40 
0,40 
0.45 


1,95 


1,88 


1,86 


VOLUME 


0 

8 


lltr 


1,40 


2,13 

1,58 
2,00 
1,68 
1.CU 


& 


lilr. 
610 


610 


1100 


2424 


S 


ion. 

27,5 


29,2 


28,9 


29,3 


25,52 


24,35 


POIDS 


ivr  rooM. 


ton. 
10. 


10,6 
10,7 
10,9 
8,52 


9,067 
9,067 


26     10,02 


1840 


1043 


1160 


29,5 


25 


55 


40,70 


^m 


Ion. 
7,0 


8,0 
7,40 
7,11 
6,0 


1I.M 
5,75 


13,50   8,00 


9,5 


9,60 


17,90 


12 


12,5 


9,90 


S 


ton. 


SYSTÈME 


d«  la  D«chlM 


10,3    J 

l  Grampton.  Tout  eztér. 

I    Doubles  loogeroos. 
10,6   J 


10,80 


11,51 


11,0 


4,922 
4,92 

10.00 
8,00 


•"•i^ 


5,5 


12,8 


12,90 


iSE 


Id.     aree   bonillenr 
dans  le  loyer. 

Id.    sans  bonUleur. 


Grampton.  Aaxe  libre. 

Grampton.  Gomme  n**! . 
Grand  foyer  à  booill. 

Grunpton.  A  axe  libre  ; 
foyer  à  booillear. 

Ordinaire.  Mécanisme 
et  longerons  eilér. 

Stepbenson.    Longer. 

intér..   ctI.  eztér., 

foyer  a  dôme. 
Id,  sans  dôme. 


Grampton.  Long.  int. 
mécanisme  extér. 

Id.    arec  avant-train 
mobile. 

Type  ordinaire.  Gyl. 
extér.,  long.  miét. 


r.  tableaa  G,  n"  52 


Maeb.»tender,  longer, 
int.,  tout  le  méc.  eit. 


Id.  Méc.  de  Grampton, 
8  roues. 


as 


—  ei6  — 


s 

T 

o 

s 

1 


ooBttocmy. 


s 

3 

4 
5 
6 
7 
8 

10 
il 
12 
15 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 
26 


Cl.  Désarmes. 
Stephenson.  . 

Id 

Aiel.derSx- 
pinsion..  . 

Cail 


E 

a 

S 


0 

a 


1017.  Tableaa  I  comparatif  des  frâcipan 


ROOBS 


MtlINIi, 


Id 

Id 

Id 

Xochlin..  .  . 
Id 


W. 


1846 

» 

1840 
{1848 
1851 
1851 
1654 
1854 
1847 
1852 
1856 


Àtel.  de  Mul- 


•  •     •     •  I 


houise 
Creusut.  .  .  . 

Buddicam.   . 

Bury 

Hawthorn.    . 

Ftirbairo. .  . 

Atd.deUC'r 

Polonceau. .  , 

Id 

Sharp 

Id 

Stnrrok. .  .  . 
AJlin 

Haswell..  .  . 

■■■■■■■■■ 


1856 
1852 


1850 


1851 

» 

1854 

1854 


1846 
1855 


Stint-Étienne .  . 
Orléans. .  .     .  . 


Est 

Est 

Lyon 

Est 

Graod-Geotral. 
Tours,    .  ,  . 

Est 

Est 

Est 

Nord 


6reat-Norll:en. 
North-BriUsh .  . 
Norlh-Westem. 

Nord 

Orléans 

Orléans 

Orléans..  .  .  . 

» 
Manchester..  . 
Gr«at-Northem. 
North-Westem. 
Autriche.  .  .  . 


e 


m. 
1.20 


45 
42 
42 
42 

50 
43 

50 
50 
42 
30 
45 
44 
52 
52 
52 
52 
24 
50 
35 
37 
52 
52 
52 
52 
14 


S 

1 


2 

2 


0 
0 

0,91 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

1,00 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

1,00 
0 
0 
0 
0 
0 

0,91 
0 


•  3 

I* 

8 


nsrœis. 


3,33 
3,48 
3.59 
3,55 
3,43 
3,45 

» 
3,20 
3,40 
5,30 

» 
4,70 

• 
2,40 
4,26 

» 
2,90 
3,125 
4,20 
3,34 

» 
3,65 
4,65 
5,80 
3,81 


Q 


m- 
0,35 

0,38 

0,38 

0,98 

0,38 

0,42 

0,44 

0,45 

0,38 

0,42 

0,42 

0,42 

0,46 

0,99 

0,55 

0,46 

0,46 

0,38 

0,44 

0,42 

0,42 

0,45 

0,456 

0,40 

0,38 

0,46 


ita 


§ 

e 


^1 


«5 

■a  w 


0,60 

0,61 

0,56 

0,61 

0,61 

0,60 

0,60 

0,65 

0,60 

0,61 

0,61 

0,61 

0,68 

0,61 

0,61 

0,61 

0,61 

0,61 

0,60 

0,65 

0,65 

0,61 

0,60 

0,60 

0,55 

0,63 


atm 
6 


6 
6 

7 
7 
8 
• 
7 
8 
8 
7 


7,80 
9,16 
7 

m 

8 
8 


8 


^ae^ 


UJMIÈUI. 


I 


0,90 
0,25 
0,28 
0,23 
0,25 
0,31 
0,91 
0.34 
0,27 
0,25 
0,30 
0,33 
0,35 


Larrrar. 


I 


1«S. 


0,15 
0,32 
0,28 
0,t8 

• 
0,28 
0,55 
0,25 
0,90 


0,09 

0,04 

I 
0,038 

0,04 

0,04 

0,042 

0,042 

0,042 

0,04 

0,04 

0,04 

0,038 

0,04 


3 
t 
9 

k 
e 
» 


Ô,r6|139.3,S« 


r 


0,100    • 


0,076 
0,6S4 
O.084 

0,0S4 


143 


145  Ui 


194 


^ 
^.A 


197  i;ai 


0,076 :lî> 


0.07« 


16^ 


•     i 


k'A 


0,07ôMC*^- 
0,072 'îS^ 
0,10 


0. 

0,038 
0,035 
0,095 

■ 
0,027 
0,027 
0,032 
0,098 


040|tt,076 
0,070 


r  «-1. 


Î50 


•  i    ' 


i5*ir  , 


139 


o,e§5.i**'^ 

0,065  ^  *■  "^^ 


f-vT'.- 


o.iiî  i:^ 

o.OT7iir;:^ 


_  I 


^ 


6.062,  ixvl 

(t.. 
0,076  ll«!,4', 


—  «47  — 


d«  loeomoliTM  k  nuurekaftdifet. 


:Ei»EaiACFrB. 


o 


i5 
)0 
i7 
)0 
î« 
S5 
55 
12 
DO 
}0 

iO 

00 
00 


£ 


00 


> 

6,07 
5,9î 
7,19 
7,25 
8,50 
6,77 
6,74 
7,0î 
5,65 
»,70 
6,00 

» 

6.51 
11.16 

a 

6,25 
6,73 
7,89 

» 

9,53 
10,13 

» 
6,79 


m.q 
54,00 

78,80 

• 

86,07 

84,75 

99,94 

101,00 

196,16 

76,77 

lOMl 
99,02 

98,00 

125,25 
66,65 

» 

79,51 

143,22 

92,00 

96,65 

» 

123,00 

» 

» 
127,00 


& 

a 


n.q. 
0,72 

0,96 

0,96 

1,05 

1,05 

1,11 

1,21 

1,29 

1,00 

1,20 

1,20 

1,18 

1,400 


1,27 
1,02 
1,025 
1,10 


D.q. 
1,00 

0,92 

0,98 

0,91 

0,908 

0,914 

0,93 

1,02 

0,91 

0,93 

1,00 

0,97 

1,021 


0,916 
0,92 
1,07 
1,07 


Sarf.  1,10 


1,12 

1,98 
0,91 
1.24 


0,98 
1,08 
1,06 
0,92 


21 

k  a 


aBHBsam 

CBBHIHÉB* 


m. 
0,60 

0,66 


0,50 


0,86 


0,76 
0,80 


• 
0,6 
0,55 

• 
0,75 

> 
0,78 

m 

» 
0,40 


a 


m 
0,28 

0.33 

0,32 

0,38 

0,40 

0,40 

0,43 

> 

0,34 

0,40 

0,50 

0,33 

0,40 


0,35 


HB 


0,58 
0,40 
0,40 
0,42 

M 

0,375 

0,35 

0,375 

0,43 

■■■■ 


II 


H 

00*0 


m. 
1,70 

1.61 


1.71 

1,58 

• 
1,89 
1.W 

» 
1,80 
1,50 


1,76 
1,96 

» 
1,80 

» 
1,52 
1,92 
1,45 
1.92 


li 

m 

i 

B 

a 


n.c. 

» 

1,76 


1,62 


0,69 


1,856 


1,120 

m 

1.530 

». 
» 


ton. 
22,30 


25.00 
24,00 
26,50 
27,50 

• 

29,12 
27,2 

» 

28,00 

32,74 


25,00 
25,86 

» 
31,00 

» 
26,50 
20,50 
19,50 
34.80 


GHABflZ  sua  LES  AOSZt. 


ton. 

5,812 

» 
8,25 
7,57  I 
8.73 


7,745 


12,60 


8,00 
10,028 

• 
10,18 

» 

8,5 
10,0 
5,75 

8, 


ton. 

» 

8,43 


8,50 

8.0 

9,05 

• 

8,60 
12,99 


8,5 
7,228 

» 
10,96 

».» 

H.» 
«.0 


»*  j  lf»l 


I 


ton- 

u 


8,047 


8.25 
8,25 
8.73 

M 
» 

n 


7,79 


8.9 
8,60 
» 
10.18 

» 

8.9 

»,» 

4.29 

8 


SYSTÈME 
do  In  madiUM. 


Mécanisme  et  long, 
intériêon. 


Mécan.etloog.int. 

Id. 

Id. 

Id. 

Gyl.  «ter.,  long. 

et  mécan,  int. 
Méeaninneet  long. 

intériear. 

Id, 


Wte.mïtmê  Intér., 
sauf  les  pojnpes. 

Cylindre  et  long, 
eitérieiira. 

Mécan.  et  long,  en 
fer  ii»rg4  iotér. 


Gyl.  eitér.,  long. 

ioUr. 
Gyl  int..  méc.  et 

long,  extér. 
Gyl.  eit. ,  mie.  et 

loDg.  extér. 
Gyl.  ext.,  méc.  et 

long,  extér. 
Long,  ext.,  cyl.  et 

méc.  extér. 
Long,  ext.,   méc. 

int.,foy.àbouiIl. 
Long,  ext.,  née. 

Int.Joy.àboniU 
.  Type  Baddicnm. 
Long.int..  méc.et 
Gbanffé 


(Long.  int.. 
cyl.  ext. 
an  boii. 
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Kœchlia.. 

Id 

Gonin. .  . 

Jd 

Zd 
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e 

V 

S 

a 

8 


1856 
1855 
1856 
185S 
1849 
1848 


"ÉgMtorff     (à  ,855 
HanoTre).  A 


). 
Gretuot.  .  .  . 

KitsoQ(ADgl.) 

Hawthorn  (à 
Newcaaile;. 


1852 


Baddicnm. .  . 

|Atd.  da  cbe- 
jnio  de  fer. 

Cail 

BorsigCBerlin) 
/(/..  .  .  M 


. 


Wœhleil.  M. 

Gl.   Désorrae.s 
(à  Lyon).   . 

,e  1  Edwards     (à 
'^  I    CUaillot).  . 

Dnry 

Bor:»ig 

Goiiin 


19 
20 
21 


1854 

1854 
ISI.4 


1845 
1835 

» 
1854 
lâ54 


dMMrrlM. 


Est 

Génère.  .  . 
Onest. .  .  . 

» 
Lyon. .  .  . 
Ouest..  .  . 
Portugal.  . 

Est 

Leeds. .  .  . 
Gntt  -North 

• 
BAle  (franc. > 
Est  ...  . 
Prusse.  .  . 
Prusse.  .  . 
Prusse.  .  . 
St.- Etienne. 
St.*  Etienne. 
■Binningham 
Bavière. .  . 
Midi.  .  .  . 


DIAMÈTRE 

dM  rooet 


If  50 
1.21 
1,65 
1,50 
1,82 
1,10 
1,02 
1,20 
1,56 
1,82 

m 
1,82 
1,70 


1.50 
1,50 
1,90 


B 


1,68 


1^68 


1,65 
1,50 
1,82 
1,60 
1,46 
1,68 
1,80 
1,82 

B 

1,82 
1,70 
1,59 
1,82 

m 

0 

0 

0 

1,25 


t 


OD. 

1,68 
1,68 
1,10 
1,10 
1,10 
1,60 
1,46 
1,68 
1,80 


1,20 
1,20 
1,59 
1,82 

• 
1,50 
1,50 
1,90 
1,25 


|8 

-B 
et 

«M 

6  ** 

V 

8 


5.52 
S,SO 
5,44 
4,00 
4,25 
5,44 
5,55 
5.56 
4,50 
4,57 
S,72 

» 
4,255 
5,549 

» 
3,274 


2,50 
4,235 

4.70 

msam 


PISIOHB. 


£ 

6 

« 

5 


0,42 

0,40 

0.40 

0,58 

0,40 

0,58 

0,40 

0,42 

0,40 

0,40 

0.43 

0,42 

0,42 

0,405 

0,590 

0,590 

0,35 

0,28 

0,40 

0,42 

0,41 


2 

9 


0,56 
0,56 
0,56 
0,56 
0,56 


0^56 


0,60 
0,56 
0,55 
0,55 
0,56 
0,60 
0,56 
0,60 
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0,56 
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0,41 
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0,56 
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0,51 
0,51 


thel 


0,04 

0,04 

0,04 

0,045 
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1,00 

1,16 

1,12 

1,29 


1,20 
1,10 
1.20 
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10 

11 
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C0!r8TlUCTlt»S. 
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li 


/w«     ••••••• 

ThreviUiick,  .  •  . 
Ciampton-Bory.  . 

Flachat 

YerpilliMLx.   .  .  . 

Mafféi 

Serting.   .... 

Gunthen 

Uéjtt  (Malhoaie) 
Guather  (Newstad' 

Dempfel 
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• 

i 


m  q. 

163,50 


105.70 

» 
194,00 
7S,tO 


m.q. 
14,50 


^ 


m.q. 
178,00 


71,71 
40,00 
61,70 
6t,3l 

$8,00 
102,00 
05,56 
60,76 
155,00 
U»,00 
184,00 
151,56 
194 


1» 

9 

11,501 

117.201 

» 

•4,00 

15,50 

203,50 

5,60 

79,70 

» 

42,00 

• 

182,00 

» 

844,00 

» 

175,00 

6,ni 

77,23 

4.90 

44.90 

15,00 

76,70 

16,64 

79,70 

14,80 

83,00 

10,24 

112,00 

5,13 

70,00 

6.48 

67,23 

6,47 

155,00 

9,75 

154,00 

16,85 

196,00 

9,75 

161,00 

iO,S5 

199 

• 

120 

G1ULLE. 


! 


é 


1,95 
m.  I  iQ' 

1,2311,42 

mq. 

1,72 

2,24 


o 


CHEHINÉB. 


t 

j 

g 


m. 
» 


1,00 
1,00 

I» 
1,08 


0,96 
1,00 

m 
0,70 

> 


m. 
0,50 

0,425 


il 

h 


m.q. 
1.16 
m. 


0.91 

1,30 

li55 

» 


1,13 

1,26 
1,66 


i,44S 


1,65 
1,41 
1,28 


0,91 


0,80 


m 
1,06 
0,98 
1,06 
1,87 
1,10 
1,87 
1,05 


0.59 
0,70 

» 
0,60 

• 
0,55 
0,55 

m 
» 

» 

> 

0,45 

• 
•.TM 
0,80 

• 
0,89 


0,57 
0,27 

» 
0,40 
0.30 

» 
0,34 
0,33 
0,45 
0,40 
0.84 
0,40 
0,4» 
0,42 

i» 

■ 
0,40 


m. 


1,74 


oiini 

do 


lltr. 

M 


B 

1,50 
1,25 

» 

» 

» 
2.10 
1.95 


1,48 
2,60 
» 
1,43 
2,10 
1,60 
1.38 


1,50 


1415 


1285 


2035 
2450 
2100 
2450 

1464 

BosaB 


toui. 


POIDS 


rar  1m  ronei. 


a 

< 


ton. 

6,604 

6,604 

14,50 
82,80 


ton. 
51.54 
vld«. 

35,00 
plein 

25.04 
vida. 

27,00 
plelo 
37.00 
plein. 

m 

28,00 

**'""     11,25 

56,00  » 

u.  „.  (  13,02 
^*''*     13;02 

20,57 
10,21 
24,00 

» 
22,00 
56,00 
40,00 
2T.6o 
56,00 
67,50 
64.00 

62,00  {15; 


I 


5,00 

■ 
8,3 
7,00 
8,00 
9.00 

» 
12,50 


00 
00 


toa. 
11,074 


86,34 

m 
» 


» 
m 


14,50 


12,00 
12.00 

12.00 


12.50 
12,50 

{  12,00 
12.00 
Uî.00 


t 


ion. 
7,264 

21,50 

82,29 


13,36 
15,36 


12,80 
12,80 


5,00 


*,3 
14,50 
8.00 
6,00 


10,00 
10,00 


8.50 
8,50 
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1022.   Observations  sur  tes  machines  du  tableau  précédenL 

Les  n««  ]«  2,  3  sont  trois  machines  du  Great-Western  niiway,  où  les  nSk 
écartés  de  2*,  16  ont  permis  à  volonté  d'élargir  la  chaudière  et  distaooer 
les  organes  mécaniques.  La  première  ert  une  locomotive  à  grande  vitesse, 
la  seconde  une  machine-mlxte-tender,  portant  ses  approvisionnenieDts, 
et  la  troisième  une  locomotive  à  marchandises  du  type  ordtDalre. 

Les  n**  4  et  S  sont  deux  machines  qui  ont  été  exposées  à  Londres  en  1 8S1, 
et  ont  été  construites  pour  atteindre  sur  la  voie  du  North- Western  (à  écar- 
tement  de  rails  ordinaire)  la  vitesse  du  G reat- Western.  La  premièn  se 
distingue  par  les  formes  tourmentées  de  sa  chaudière,  la  seconde  a  péelié 
par  rinsufllsance  de  vapeur. 

Les  n"*  6  et  11  sont  deux  puissantes  machines  du  type  ordinaire  i 
mouvements  extérieurs ,  destinées  à  gravir  à  petite  vitesse  des  rampes 
exceptionnelles. 

Le  n«  7  a  le  même  but,  mais  11  se  spécialise  en  ce  que  les  roues  du  tender 
sont  mues  par  deux  cylindres  à  vapeur  spéciaux.  Ce  sont,  en  qaèhpM 
sorte,  deux  locomotives  attelées  ensemble,  pourvues  chacune  d'un  mécir 
nisme  complet ,  mais  dont  Tun  porte  le  générateur  et  l'autre  les  provisions. 

Les  no*  8 ,  9  et  10  sorst  trois  machines  qui  ont  été  conatruitei  pour 
gravir  la  rampe  de  Sœmering  (Autriche).  Bien  qu'elles  aient,  en  tout  oo 
en  partie,  été  acceptées  au  concours,  elles  n'ont  pas  oontinoé  à  servir 
après  l'apparlUon  des  locomotivçs  Engerth  dont  II  va  être  pailé.  (Voya 
leurs  dispositions  toutes  particulières  dans  les  ÀtmaUÊ  des  mines  de  I8&3.) 

Le  n«  12  est  une  tank-engine  puissante  et  à  petite  vitesse  qui,  outre 
ses  quatre  petites  roues  motrices,  a  deux  trains  mobiles  (arrière  et  avant), 
composés  d'une  paire  de  galets  qui  aident  à  maintenir  la  madiine 
sur  la  voie,  et  qui  se  soulèvent  pour  passer  sur  les  plaques  tournantes. 
Elle  a  été  exposée  en  18&5  à  Paris. 

L.es  n<M  U ,  14  et  15  sont  trois  machines  dont  les  foyers  sont  disposés 
pour  brûler  la  houille  sans  fumée.  Ce  qui  les  particularise  est  l'existence 
d'une  chambré  de  combustion  ou  de  mÂjmge,  où  la  fuinée  reçoit  nne  in- 
jection d'air  par  des  tuyères. 

Le  n*  16  est  une  énorme  machine  à  quatre  grandes  rones  couplées 
avec  chaudière  spéciale  ayant ,  comme  les  précédentes ,  dans  le  foyer  une 
chambre  de  combustion.  El(p  a  été  exposée  à  Paris  en  1866,  et  elle  a  pour 
but  de  traîner  de  fortes  charges  sur  des  rampes  de  1  centimètre  i  lOOk^ 
lomètres  de  vitesse  par  heure. 

Le  n*  17  est  une  machine  tender  à  galets  mobiles  et  directeurs  (système 
Amoux)  remorquant  les  trains  dans  les  courbes  très-faibles  du  chemin  de 
fer  de  Sceaux  et  d'Orsay.  Elle  a  quatre  cylindres.  Le  projet ,  fourni  par 
M.  Amoux,  a  été  élaboré  par  M.  Meyer  et  exécuté  par  M.  Anjubault 

Le  n*  18  est  une  machine  à  trois  cylindres,  dont  le  mécanisme  est 
d'ailleurs  conforme  au  type  ordinaire.  (Voyes  Clarkes ,  Recueil  des  loce- 
motives  de  la  Grande-Bretagne,) 

Les  n«*  19  à  24  sont  construits  pour  divers  services  d'après  le  système 
Engerth.  (Voyes  planches  13  et  14.) 
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1024.  Tableau  O^  contenant  la  eomparaison  de  divers  bâtiments  de  transport 

k  roues  a  aubes. 


e 

• 


a 

9 

as 


I 
2 

3 
4 
5 
S 

7 
8 
9 
10 
11 
12 
13 
U 

I  *^ 
'  16 

17 

18 

19 

iO 

21 


i3 


SI 

25 
26 
27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 
34 
33 
36 
37 


NOMS 
OBs  Nàvms. 


Nortb-Star 

NMhTiUe. 

Hiunboldl. 

Francklin 

America 

Eoropa 

AsU 

Arabia. 

H"«  Macgrégor.  .  • 
City-of-Londoa. .  .  . 

Pacific 

ChemuiHle-Fer.   .  . 
YUle-de-Brages.  .  . 

Rubis 

Garind 

Thabor 

Alexandre. 

Bosphore 

Tancrède 

Fairy. 

Jeonj-Liiid 

Bansliee. 

Mioerra. 

Paris •  .  . 

Empereur. 

Bogota 

LeTitthan. 

AeheroD 

Écho 

Borer 

Tietoria-and-Albert 

Ooix 

Oodioe 

Princesse-Alice.  .  • 

Confidence 

Baltic 

Banxing 


SERVICE. 


Tacht  américain  d'amateur. 
TranssUantiqne  américain. 

M 

Id 

Transatlantiqiie  anglais.  . 

M 

14..  .  (l**  classe) 

U..  .  (fêlasse) 

Id 

Id 

Id.  .  .  (i**  cluse).  .  .  .  . 

Poste  belge '  •  •  .  . 

Id 

Id 

Poste  fran^is  da  Lerant. . 

Id 

Id 

Id 

Id. 

Steamer  anglais. 

Id 

Poste  anglais 

Steamer  anglais 

Transport  méditerranéen.  . 

Transport  rosse. 

TransaUantiqae 

Ecosse 

m 
» 

Poste  anglais. 

Tacht  royal  d'Angletene  . 

Poste  anglais 

Id 

Id. 

» 

Transport  américain. .  •  . 
Ma*  royale  de  Pmsse. .  .  . 

BSBBBSaiB^aiBBiBiiSBSa 


4» 

«a 


185i 


1850 


1846 
1846 
1852 
1854 
185t 


Id. 
id. 

» 


» 
» 


Id. 
Id. 
Id. 


CONSTRUCTEURS 


DILAGOOOB. 


Gollyer. .  . 


Steel.  .  .  . 
SteeL  .  .  . 
SteeL  .  .  . 

» 
Laird. .  .  • 

» 

» 
Dichtbon.. 
CokeriU..  . 
CokeriH.,  . 
LaCiotat.. 
LaCioUt.. 


Todd  et 
Beny.  •  .  . 
Lang.  .  .  . 
Yemons.  . 

• 
Napier.  .  . 


Symond..  . 
Lang.  •  .  . 
Laird. .  •  . 
Symoud*.  . 
Bichtbom.. 
Pasco..  «  . 
Biobtbom.. 
Lang.  •  .  . 

• 
Soott-BoaseL 


SE  LA.MACVNB. 


» 

ARenetStilmao. 
Allen  et  StUman. 
Allen  et  Stilman. 
Napier.    .... 

Napier 

Napier 

Napier.  .... 
Forester.  •  .  . 
Napier.   .... 

■ 
Mandslay.  .  .  • 
CokerilL .... 

Cokerill 

La  Giotat  .  .  . 
La  Ciotat. .  •  • 


Macgrégor. 
Penn.  .  . 
Penn.  .  . 
Bury.  .  . 
Schwartx. 
Napier.  . 
Napier.  . 
Napier.  . 
Seai^ard.. 
Batterley. 
Forester. . 
Mandslay. 
Penn.  .  • 
Miller.  .  . 
Mandsby. 
Mandslay. 
■ 

Rohinsoii. 


poacE 


B 

e 


ehe?. 

450 

560 
850 
800 
67i 
690 
900 
960 
250 
460 
900 
120 
120 
120 

• 
370 
220 
180 
160 
65 
70 
350 
380 

» 
39G 
394 

• 
ICO 
140 

90 
4i0 
124 
106 
117 
100 
828 
400 


che 


2850 

» 
2i22 

m 

528 
406 


200 
14: 


1 


■à 
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Suite  (fa 
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4 

5 
6 
7 
8 
9 
10 
ll> 
12 
<S 
14 
15 
10 
17 
18 
10 
20 
21 
22 
23 
24 
23 
26 
27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 
34 
35 
36 


NOMS 

DIS  KàVULES. 


•  •  «  • 


Nortli-Star. 

NashYiU<> 

Hnmboldt 

Franklin.  .  .  .  .  . 

America 

Ënropa 

Asla 

Arabia 

Il"»  Macgrégor..   . 
City-of-London. .  . 

Pacific 

Cbemin-de-Fer  («) 
Villp-de-Bnigcs. ,  , 

Rnbis  (a). 

Gdrnu'l.  ,.,,.. 

Thabor 

Alrsamlrc 

Bosphore 

TaucrècUî 

"airj  •••••.•» 

Jennv-Lind 

Banslice 

MiDcrva 

irariSa  ..••••« 
Emr.oi-ew 


Bogota. 


Levialhiu 

Aclipron 

Écho. 

rovrr 

>ricto:ia-and- Albert 
Onix 

Ondine 

Prinoc^sse-Alice.  .  . 

Confidence 

Baltic 

Danziug 


a 


2; 


ton. 

2300 

960 
2500 
2600 


5750 

m 
• 

226 
226 
226 

■ 

1121 
1031 
!>59 
771 
135 
1G5 

m 
m 
m 

1700 
1590 


DDirNSIOKS  DE  LÀ  COQCE* 
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3 


tOB. 


1756 


21 

22 


591 


1255 
1006 

M 

722 

205 

224 

1034 

300 

290 

270 

294 

2725 

1200 


2| 

55 


82,00 
64,80 
63,00 
76,60 
75»,50 
75,50 
79,40 
86,90 
54,67 
63,00 
64,60 
42,21 
41,60 
44,35 
67,00 
60,00 
54,40 
îi0,75 
50,00 
38,70 
43,50 
56,00 
57,00 

• 
73,50 
74,40 
50,  M) 

» 

m 
m 
m 
» 

• 
84,6 
69,00 


A 
il 


11,53 

10,40 

13,98 

12,46 

11,40 

11,40 

12,15 

12,35 

7,60 

9,60 

13,65 

6,40 

6,40 

6,40 

9,60 

8,77 

9,24 

6,85 

8,00 

4,87 

4,50 

9,03 

7,80 

» 

9,60 

9,60 

10.20 


» 
m 
m 
» 

13,00 
10,20 


8,97 

• 
7,67 
7,67 
5,55 
8,10 
4,80 
6,00 
7,20 
3,40 
3,40 
3  40 
5,50 
5,90 
6,13 
4,35 
5,34 
2,47 
2,32 
4,G5 
4,80 

■ 
6,07 
5,10 
2,65 

» 

» 

m 


9,60 
6,07 


4,25 
5,60 
5,77 
5,47 
5,40 

■ 
5,53 
6,02 

• 
4,20 
5,70 
1,98 
1,98 
1,98 
4,10 
4,30 
3,85 
3,00 
3,33 

■ 

» 
2,65 

m 

5,92 
3,92 
1,50 

» 

» 

m 
m 
n 
» 
w 

0,00 
5,00 


"Si-* 

•  s 

81 
II 


mq 
42,0 

53,3 

72,0 

61,20 

55,0 

» 
60,40 
63,0 

• 

M. 

60,65 

9,56 

9,56 

9,56 

31,48 

29,18 

27,72 

17,17 

21,30 

• 

■ 

21. 

» 

57,30 
18,44 

■ 


DOOdS. 

I 


10,00 
10,00 
12,00 

■ 
12,0 
12,0 

m 
• 

12,0 
13.50 
10,4 
13,6 
rapide. 
10,98 
8,23 
0,45 
8,50 


12,00 
rapide, 

» 
H 

8,0 

8,5 
10,0 
11,7 
13,0 
12,2 
12,5 

8,0 

» 


9,95 
7,65 


AOCES. 


• 

• 

ta 

e 
S 

S 

is 

11 

9 

m 

• 

16 

» 

19 

10,80 

15 

■ 

14 

9.90 

• 

» 

■ 

11,10 

u 

• 

9 

B 

",5 

» 

■ 

• 

13 

3,80 

34 

3.80 

28 

3,80 

34,5 

7,00 

22 

* 

20.55 

• 

21 

• 

25,5 

m 

17,06 

m 

• 

4,20 

■ 

8,30 

30 

7,80 

21 

7,00 

21 

• 

■ 

>• 

■ 

m 

• 

6,0 

• 

5,10 

» 

4,05 

» 

8.9 

• 

6,15 

■ 

5.1 

» 

«,ft 

> 

4,80 

M 

28 
28 
36 
28 


28 


SI 


5,43 

«r 

5,0 

o.:-J 

5,:5 

0,63 

3,5Î 

QM 

• 

* 

1 

• 

3,W 

1.0» 

• 

• 

• 

» 

• 

• 

3.15 

o,:i 

1,15 

0,-: 

1.J3 

O.siî 

I.J3 

0.».! 

VO 

I,u-' 

■ 

» 

3.w'  e.È- 

■  I     • 

■ 
> 

■ 
■ 

I 


» 


(ir)  Iflif.  la  note  de  M.  Prisse  à  la  société  des  insc'iiour»  civils  de  Paris  en  1S54. 


û 


Tableau  O. 


-  6«l  — 


TAPEUS. 

?:sToxâ. 

DDIENSIONS  DE  LA  UAC8DŒ. 

• 

B 

e 

1 

ta 
01 

S 

• 

B 

o 

2 

* 

e 
ï 

m 
S 

• 

« 

! 

a 

m. 
3,04 

• 

a 

2 

• 

i 

5 
m 
■ 

i 
1 

1 

1 

mq. 
470 

SYSTÈMES  DE  MACHINE. 

•tiQ. 

1,5 

m 
1,67 

m. 

m.         D 

» 

1,5 

{ 

2.1S 

2,40 

8.0 

5,35 

Watt.  A  balanciers  latéraux. 

2 

0,50 

2 

2,41 

2,73 

8,0 

7,0           1 

Id. 

1 

0,53 

2 

2,.^6 

2,73 

8,0 

7,50          1 

Id. 

Basse. 

2 

2,21 

2,82 

28  W 

Id. 

Id. 

2 

2,23 

2,82 

■ 

Id. 

Id. 

2 

1,»I 

3,00 

B    '                 1 

Id. 

• 

2 

2,61 

3,00 

Id. 

a 

4 

1,06 

1,37 

m 

» 

2 

1,78 

2,00 

8,0 

6,50        6, 

50 

M^'att.  A  balanciers  latémnt. 

Bj£se. 

0,44 

« 

2,37 

'2,70 

» 

2,30 

0,66 

2 

1,22 

1,06 

» 

2,30 

0,66 

2 

1,22 

1.06 

>  Système  de  Maudslay,  à  p'sloù  annulaire. 

J,30 

0.66 

2 

1.22 

1,06 

. 

1 

Basse. 

2 

1,00 

1,80 

6,40 

4             4, 

5 

Oscillante  de  Penn. 

> 

» 

i,58 

1,84 

Id. 

a 

> 

1.45 

1,50 

Watt.  A  balanciers  Utéraax, 

> 

m 

1,34 

1,12 

Directe  Terticale. 

> 

n 

1,225 

1.37 

Watt.  A  balanciers  latéranx. 

» 

» 

» 

» 

w 

■ 

• 

M 

» 

» 

Buse. 

» 

1,80 

1,52 

Penn  oscillante. 

a 

2 

1,75 

1,87 

17(4) 

m 

1.5 

0,65 

2 

• 

1,74 

7,0 

5,50         > 

135 

Watt,     baLmciers  Uténinx. 

» 

2 

1,80 

1,97 

M. 

» 

2 

1,91 

1,82 

Id' 

» 

2 

1,31 

1,06 

Id. 

Basse. 

2 

1,22 

1,42 

Id. 

W. 

2 

1,12 

1,37 

Id. 

Id. 

2 

0,90 

1,06 

Id. 

Moy. 

4 

1,55 

1,82 

Mandslay  Donble  cyl.  (  F.  Julien  et  Bataii!<\) 

Id. 

2 

1,22 

1,22 

Penik  O^cilUntP. 

Id. 

2 

t. OS 

0,91 

Id. 

Id. 

2 

1,07 

1,06 

Mandslay.  A  piston  tnnaUire. 

Basse. 

2 

0,90 

1,22 

Watt.  A  balanciers  htôraax.                       1 

» 

* 

« 

» 

1 

a 

» 

» 

» 

=- i 

[b]  Avec  les  chaudières. 


102o.    Tableau  P  eoatenant  la  coaparaiimi  de 


I 

î 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

IS 

15 

U 

15 

H 

17 

18 

19 
20 
21 
22 

23 
24 

25 
26 
27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 
34 
35 
36 
37 

38 

39 
40 
41 
42 
43 
44 
43 
46 
47 
48 
49 

50 

51 

52 
53 

54 


. 


NOMS 
IU?»BS. 


HancoMler.   .  .  . 

CalciiU 

ProTence 

BidassM 

Corse 

Falcon 

Erin's-Oneea.  .  . 
Git}-of-GUsoow.  . 

European 

Apollo 

Times 

Swaoland 

SanUnder.  ^  .  .  . 
Great-BriUin..  .  . 
Hiuuming-Bird.  . 

Mars 

Moaameolal-Gity. 

BiDgal 

Palmetto 

Cair 

Gamertna.  .... 

Glascow 

Arno 

Albatros 

Taiiros 

Ands.. 

Boitphonia 

Faou. . ^ 

Stéphanie 

VictorEmmanuel. 

Meney 

Bee. 

Dwarf 

lodns 

Gange 

SimoU 

Eiiphrate 

Danube 

Lady-Joeelin. .  .  . 

ProTÏnce -d'Alger. 
Chélif.  ...... 

Colombe 

Larriston 

Lady-EglingUm.  . 

Fairy 

Mini.. 

Id 

Id 

Himalaya 

Arago.  •««.,, 

France 

Hélice,  n"!.  .  .  . 

Expresa ., 

••• 


SERVICE. 


Transatlantique  angl.  . 

Mixte  anglais 

Transport  traseais. .  .  . 

Id 

Poste  fran^se 

Transport 

Id 

Troia-mAta,  barque  angl. 

m 

Transport  de  bestiaux.. 
Trois-m4U,  gof  l<'tte.  .  . 
Transport  anglais.  .  .  . 

Id. 

Transport  angl.de  l"*  cl. 

m 

Troia-mits  -barqne  angl. 
Transport  aménoain..  . 

» 
Yacht  égyptien 

m 
» 

» 

Mixte  anglais 

Jd 

■ 

Poste  français 

Mixte  français 

Yacht  aarde 

Mixte  français 

Chaloupe  anglaise. .  .  . 
Transport  anglais. .  .  . 

Mixte  français 

Id.  .  .  ,  , 

Id 

Id 

Id 

Transport  anglais.  .  .  . 
Transport  français..  .  . 

Transport  anglais. .  .  ', 

Id 

Id 

Yacht  anglais 

Id 

Id 

Id 

Transat,  angl.  l^cl.  . 

Transport  mixte  franc. 

» 

Transport  sur  la  Hante- 
Seine 

m 


S 


» 

1854 
1855 
1854 
1843 

• 

• 

1851 
1848 

» 


m 


1853 
1854 
1854 
1842 
1843 
1854 
1854 
1854 
1854 

1856 

1852 
1852 
1855 


1845 
1845 

1848 
1855 

1855 

1854 


1855 


CONSTaUGTSntS 


m  utoocB. 


SB  u  HÀCDa. 


Normand. 

SleeL 

Deny 

ToddetMao-Grégor. 
Smith  et  Rodgcr. .  . 
Smith  et  Bodger. .  . 

Napier 

Napier .  . 

Wmgato. 

• 

Napier 

Snuth  et  Rodger. .  . 

• 

ToddetMacGrégor. 

Rohb 

• 

Napier 

Todd  et  Mac-6régor. 

Reid .  . 

Smith  et  Rodger. .  . 
DenyelTnllock.  .  . 
Beny  et  Tnllock.  .  . 

Mare 

Normand  (HaTreJ.  . 

Gnibert . 

Mare 

Smith  et  Rodger. .  . 

Symond. 

Rennie.  > 

Mare 

Mare 

m 
m 

U  Ciotat 

Mare 

Reynant 

Deny 

»• 
• 
» 

Ditchborn 

Symond 

Symond 

Symond, 

Napier 

Gnibert 

-» 

Normand  et  Baodu. 

CaTé 

Gnibert 


ToddMMacGrégor 

Mandslay 

Boiirdon,àMarKiIle. 
Bourdon,  àMuKille. 

Barns 

Caird 

GatTd 

ToddetMac-Grégor. 
SmhhetRodAir. .  . 
Smith  et  Rodger..  . 

NafÀer 

Napier 

Napier 

Pena •  . . . 

Napier 

Smith  eCRodger.  . . 
Mnrray 

ToddetMacGrégor. 

DOBuer.  .  ...... 

Joyce. 

Napier 

ToddetMae-Gr^. 
Thomaon 

Beny  et  Tollock.  . . 
Beny  et  TnUocfc. . 

Mandslay 

Penn 

Gâche.  . 

Rennie» ....... 

Smith  et  Rodj^. .  • 

Mandslay 

Rennie, 


ma 


Vi 


V 


A.:ckt.< 
5$»  . 
303   . 
ISO  kH 
tà    • 
lift  lïl- 

»    >  , 

m,  . 
m  . 

105    .   i- 

i».  •  ! 

^,  .  ■! 


9«3U 

I»  • 

m  • 

55    • 


Watt 3i»4> 

Napier î« 

Fawcett. !»  iv 


LaGiotat. 


Mandslay 

Reynant 

Klarck 

Napier. 

Napier 

Napier 

Penn 

Miller. 

Soeaward.   «... 

Rennie. 

Penn 


CaTé. 


Mazéline. .... 

CaTé 

Gâche  (Nantes). 


I 
I 

y»  ' 

&  • 

2»  • 
450    • 

m  ' 

13*  î« 

iv?r4 


•mi 


•. 


»  • 


—  603- 
reri  bitimeaU  ds  traniport  k  béUe«> 


"' 

•«-■"" 

K. 

I    Ll 

COQU 

1 

MO 

hî 

ÎÏ70 
5M 

li 

1400 

,: 

M 
M 

14O0 

3i;oo 

18,00 

io:to 

itIoo 

45!«l 

a-,  85 

40,10 

?î;îl 

91, M 
S6,T3 
MJt 

Ti.îs 
sa.oû 

à4;si» 

7I,«I 
75.00 
40.00 

7S^ 

IB^OO 

74;fla 

74.80 
80*00 
70,00 

a7*M 

51, is 

Ï9,3( 

87;SC 
76,00 
75,00 
41.00 
41,00 

"m 

Ï.00 
i.V) 

6.H 
7.84 
6,50 
5.50 

Ï:K 

s.ts 

1,89 

».I5 
l'.Si 

i 

10*5» 
8,30 
5.80 
4,85 

10,10 
lolti 

10.00 
»,05 

s'ic 

8131 

«:« 

it;so 

«,00 
5,00 
5.40 

1 

Tin 

4 

glir 

3 

S.80 

sisi 

4,Î7 

5,50 
t.7S 

t,ig 

!« 

If. 

8,80 

4,91 

8,00 

il. 

m 
m 

M 
(9 

8.80 
5,80 

i 

5,90 

4;tî 

4,40 

«>! 
4,81 

5!7» 
4,17 

r;3î 

7,S0 

7,tO 
0,8 

»,M 
9.00 
8,50 

8,15 

4.B0 
480 

ilos 

7,00 

Ï.OO 
1,80 

à 

t,llO 
5,H 
5.15 

S.ÎO 
Î,»Û 

t.\M 

î'îî 

î,» 

î,os 

1,BÏ 

ih 

5,40 

îjlO 

l!87 
5.10 
8.10 

5,80 

4,11 

8,Ô0 
4,05 
4,05 

0,50 

ï,00 
1,10 

5tîi 

lï'oo 

K.DO 
IMï 
45.00 

m"57 
18.7C 

11, sa 

18.80 
M.00 
iB"54 

55*00 

ioloo 

3.9 
55;80 
51,40 
18,80 
47,00 

7,Ï8 

r 
'ïï 

9,00 

n,50 

11*8 

,::S 

'k: 

u'oo 

10*8 
10,87 
11,00 
10,40 
11.00 

,;s 

8.O0 
7,3< 

»;7i 

lo"o5 
13,00 

11,8 

i»;oo 

oiïo 
t'Vt 

npld 

!,00 
7^00 

iloo 

1,8) 
t:i5 

S 

t.** 

4,71 

3110 

ï,« 
4,00 

IJl 

4,(0 

i,a*7 

1,S! 

5.10 
1.50 
1,1^0 

5.!S0 

fl.Ôi) 
3.80 
5,05 

1.7*4 

5,88 

S,  11 
1.745 
ï,)5 

5,7__5 

5,5*07 
IJB 

'•■'• 

S,SI 

iS 

>.1S 

s.a's 

1^41 

îi 

8.30 

1,41 

l!04 
8,54 

B,IO 

iS 

71 

115 
4î 

«0 
80 

ï 

110 
140 

85,7 

HE 
« 

U4 
140 

140 

*  ïilM 

4  aU«  11.0,5»)  . 

ï  <ile»." 

î  lilM." 

1  iil« 

3.il«' 

JÏË.::::; 

»  .il« 

1  >ilo 

J  lUu.  .  !  .  !  . 

l»il«.' 

1  âilM.  '.'.'.'.'. 

1  lil» 

1  allé» 

!  iil«* 

4  >tlM. . 

3  «i^:  '.  :  :  :  ; 

1  !>!».* 

<.ile>p.«lHI 
t  lilO. 

t  ùln.* 

1  lilM 

4  ùln 

t  «1» 

ï»il(«(..0.4).. 

ÏÏ' 

ùœ 

1.53 

il 

tu 

1,0 

,i 

ï'o 

»,5 

bUH 

3,0 

ilo 

0,Ôl 
0,58 

0,50 

0.40 

0,80 

s 

T 
fi 

« 
t 

a 

s 
K 


—  664  — 
Suiie  du  tableau  P« 


NOMS 
lUTHEt. 


1  Ifanebeitor..  '.  .  . 

2  Galcutt. 

S  ProTcnee 

4  BidassM 

5  Cor» 

6  Falcon 

7  Erin's-Qiufln. .  .  . 

8  Gity>of  GUscow. . 

9  EnroMan.  .... 

10  Apollb 

11  Timfs 

12  Swanloid.    .  .  .  . 

13  SinUnder 

U  Great-BriUin.   .  . 

15  Hummiog-Binl.  . 

16  Mars 

17  Moonmentil-Gi^ . 

18  Bingal 

10  Palmetto. .  .  .  .  . 

20  Cair 

21  Gamerton 

22  Glascow 

23  Amo 

24  AlbaUog 

25  Tannu. 

26  Ands 

27  Bospboriu 

28  Faon 

29  Stéphanie.   .  .  .  . 

30  VietorCmtnanQel. 

31  Mersey 

32  fiée 

35  Dwarf. 

54  Indns 

35  Gange 

38  Simoia 

37  Enphrate 

58  Baonbe 

59  Lady-JoeeWn.  .  . 

40  Provinee-d  Alger . 

41  Cbélif. :  .  . 

42  Colombe 

45  Larrision..  .  »  .  . 

44  Ladv-Eglington. . 

45  Fairy 

40  Minx. . 

47.  Id 

48  Id 

49  Uimalaya 

50  Arago 

51  France 

52  Hélice,  n*  4.  .  .  . 

55  Express 

54 


riSTOxs. 


e 
as 

B 
JS 
a 


1,805 


2 
2 
1 
2 
2 
2 
2 
2 
2 
2 
2 


1,50 

0,85 

1,145 

0,90 

0,53 

1,67 

1.016 

1,016 

0.75 

1,010 

1,016 

2,10 

0,90 

1,016 

Ml 

2,052 

1,116 

0,95 

1,016 

1,80 

1,215 

1,142 

1,270 

1,67 

0,00 

0,85 

0,645 

1.275 

1,58 

0,50 

0,80 

1,40 

1,60 

1,157 

1,60 

1,418 

1,35 

0,64 

1.12 

1,95 

1,265 

1,125 

0,84 

0,08 

0^85 

2,05 
1,40  I 

«,60  ! 
1,50 

0,44 

0,47 
0,40 


e 


1,525 


0,80 

0,50 

1.06 

0,61 

0,61 

1,52 

0,915 

0,015 

0,76 

1,06 

0.915 

1,82 

0,915 

0,915 

0,915 

1.534 

1,016 

0,7S 

1,07 

1,525 

0,858 

0,915 

1,86 

0,61 

0,90 

0.56 

0,75 

1,06 

0,60 

0.80 

0,91 

1.20 

0,856 

1,57 

0,86 

0.76 

0,80 

1,67 
1,06 
1,06 
0,91 
0,82 
0.85 

1,06 

0,90 

0,90 

0,44 
0,47 
0,52 


48 
54 
94 
26,5 
77 
72 
» 

42 

M 

50 
42 
56 
18 
• 

46 
42 
27 
» 

42 
64 
60 
60 
42 
64 
60 
62 
42 
64 
56 
28 
48 
55,5 
50 

M 

54 
» 
65,7 
50 
• 
42 


48 

63 

140 

158 

60 

40 


DIMCKSI05S 
de  U  BMchibe. 


a 


190 
50 


M 

807 

» 

m 

9 

u 
» 

» 
» 

M 

» 
m 

M 

» 

554 


50l 

80 

80 

140 


496 

» 

445 

» 

55 

» 
» 

» 

» 

H 

520 

114 

130 

40 

60 


I 

2 


6,00 

S.OO 
3,60 
1,1^0 

7,62 
10,40 
17,38  {k) 
11,50 
10,98 

15.55  (») 
10,98 
12,40 

11,59  (*) 

15.15  \k) 

» 

28.56  [h) 

15,00  {b) 

W,79  (*) 

15,10  (i 
12.20  \i 

» 

• 

2,50 
5,00 

M 

5,00 
6,00 

» 
» 
15,00 

2,00 
5,00 

» 
» 

2,50 

m 
» 
m 
» 


2 


6,20 
6,00 
1,70 


l 


00 
50 


00 
00 


00 


5,60 
3,00 

• 

2,52 

» 

* 

m 


5,00 

5,00 
4,10 
3,10 


» 

9 
|i 
M 
t» 

m 
m 
» 


» 

» 
if 

2,00 
7,00 


1,80 
7,00 

2,90 

5,00 

» 

« 

1,20 

» 


8.55         4,80  5,50 

cylindre  à  eau. 
cylindre  i  éther 


'^Ai,  A  balaneirrs  sapérims.  £5- 

greoage,  2,2  i  i. 
2  cylindres  dlretls  iDelinéi 


Cylindres  renreirsés.  Otrerts. 
A  balaneiers. 

Watt,  à  balanc.  snp.  arec  a^ntac 
Euçrenage  2,5  &  I,  TeiticaSCf  4  iç^ 

bîeUes  en  rotoar. 
M.  Engrenage  2,6  à  I. 
A  baunciers. 
Machine  en  clocher. 
Osciltante  Penn.  EngreaafiF. 
Wolf,  i  balancier.  J^  4.2  à  f. 
En  clocher.  £iurreoage2,5ai. 
Cylindres  reorcrsés. 
A  balanciers  d'équerre. 
Cylindres  repvmés. 
Système  direct.  En^icnasc. 
Balancier  saper.  £Dg.  3,1  il. 
BaJanc.  svpër.  eor.  3,2  à  l. 
Cylindres  rraversà. 
4  tiges  eo  clodier. 
Directe. 


Oscillante  Feon  i  < 

Directe,  inclinée, ««^ 

Tronk  engine  à  cylindre  fis-â-fù. 

Directe. 

Simple  i  engrena». 

Double  rerticale  oke,  à  esgn. 

Horiiontale. 

A  balanciers  snpéiîeais. 


Oscillante. 

Uorix.  4  tiges  bielles 

Oscillante.  Engrenage. 
Verticale  directe 


Oscillante.  En 
Id. 


Têim. 


gfatm 


5  il. 


Botatire  de  Bishop. 
Tinnk  engine. 

Cyl.  lenTerfés,  bielles  an  rete: 


T. 


2.00 


3.00 


2,50 


Verticale  reoT.,  bielles  es  masr. 
Oscillante  inclinée  rcsTei  ' 
Direct,  incliné  tis  à  vis. 
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3.  Tableau  Qi  eontenaiit  la  comparaison  des  dÎTtri  bâtunenU  de  (guerre 


a  roues. 


NOMS 


B»in!fT8  DE  GOEAM. 


Terrible. .  . 
Odin .  .  .  . 
Retribation. 
BUck-£agl6. 
BqII-^.  . 
Fnry.  .  .  .  , 
1nfl«xible.  . 
Bngoa.  .  .  , 
Caradoc. .  . 
IVsTtttation. 

Medea 

Berlin.   .  . 

Dw 

Sunpson.  .  , 
tfogidor.  . 
Darien , 

Bertholet.  .  , 
lofernal. .  . 
Véloce.  .  .  , 
K^padoB..  . 
Dan^hin.  • . 

Pï»*nix.  .  . 
Hértm..  . 
Crocodile.  . 
GïlUée  (a\ 
Sphiox« 
^«tor..  .  . 


U6N£ 

»K  SZAVICI. 


Frégate  angl.  (ilcao.). 
Frégate  angl.  (SOcan.). 
Frégate  ajBglaise.  .  .  . 

14 

« 

Id 

Id 

W 

Id 

Id, 

Id 

U 

Frégate  anglaise.  .  .  . 
Frégate  anglaise.  .  .  . 
Frégate  franraiie.    .  . 

Id 

Id 

M 

Corretle  française.  .  . 

Id 

Id 

Id 

Id 

▲Tiso 

AtIio  français 

M 

Id 

Id 


1846 


1847 


1849 


Id, 
Id. 
Id. 

m 

i84t 

» 
185S 
1855 

» 
1847 


CONSTRUCTEURS 


DE  Là  OOOUB. 


Lang 

Flucham 

Symoiid.  .... 

Lang 

Syfflond 

Symond 

Symond 

Symond 

Symond 

STmond 

liang 

Symond.  .... 
Sbott  et 

Symond 

PortdeRochefort. 
Port  de  Cherbourg. 

» 
Atelier  Indret.  . 

» 

» 
Gnibert*    .... 

» 
Gnibert.    .... 

Fort  de  Lorient. 

» 

BKSt 

Gnibert 


DB  LA  UACBINI. 


Maudslay.  . 
Fairbaim..  . 
Maudslay.  . 
Peun.  .  . 
Rennie.  . 
Rigby.  . 
Fawcett. 
Fairbaim. 
Sceaward. 
Mandalay. 
Mandjilay. 
Faveett. 
Sinclair. 
Rennie. . 
Crensot. 
GaTé.  .  . 
Greosot. 
Indret.  . 
Anglaise. 
Fanwels. 
Gâche  (lalaatM) 
Gacbè. .  d*  . 
Cave 

» 
Lafont.  .  .  . 
Fawcett.  .  . 

» 
Gacbe(4*laM«) 


B 


FOiCB 


« 

a 

I 


Cll«T. 

800 
560 
800 
270 
500 
512 
5S0 

5ao 

550 

420 

» 

500 
435 
470 
050 
450 
400 
400 
220 
220 
ISO 
200 
220 
160 
120 
160 
120 
IhO 


I 


ch«t. 


003 


850 


•a  machine  do  GaliUe  marche  i  Tapeors  combinées  d'eao  et  de  chloroforme. 


£t£lit 


(a)  Machines  et  chaudières  comprises. 
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Vtàleau  Q. 


FISTONS. 


S 

m 

S 


i,80 
2,17 
1,83 
1,58 
2,05 
2.1t 
1,80 
2,20 
1,87 
i,35 
1,25 
1,60 
1,85 
2,03 
1,80 
1,09 
1,87 
1,50 
1,40 
1,07 
1,24 
1,40 
1,U 
1,221 

4,M 
l,t4 

1,S0 

1.10 
1,02 


2,43 
1.74 
2,43 
1,57 
1,72 
1,74 
1,74 
1,74 
1,33 
1,82 
1,59 
1,82 
2,15 
1,87 
3,00 

2,28 

1,70 

1,75 

1,87 

1,68 

1,08 

1,50 

1,34 

1,448 

1,45 

1,10 

1,22 

1,02 


HH 


DOIENaiOllS  DES  MACHINSS. 


7,60 
15,60(0) 
7,60 


9,40 


3,30 
5,00 
6,50 
8,79 
16,50 


» 
m 
m 
» 
» 
» 


4,00 


7,00 
6,00 
7,00 
6,90 


» 
0,40 
5,10 
9,50 
7,20 
6,20 


» 

9 

» 
m 


4,40 


I 


7,60 


7,60 


4,00 


» 
» 

9 


n 
5,60 
7,50 
8.50 
7,60 
11,50 


» 
4,50 


fis 

11 

«a 


ai(|. 
0,793 

0,800 
0,795 

» 

m 


S 


» 

0,88 

» 
1,25 

» 
1,33 


BBaaa 


STSTÊMES  DE  MACHINES. 


» 

m 


1,21 
2,56 


Système  à  doable  cylindre.  (Y.  n*  927  de  Tcavrage.) 

» 
Uftme  gystème  qoe  le  n"  1, 
Oscillante  de  Penn.  (Y.  n"  929  de  l'onvrage.) 
Dtrccte. 
Id. 
M. 

Yertie&le  directe. 
Directe. 

Double  cylindre,  comme  le  n*  1. 
M. 
li^'att  à  balanciers  latéraux. 

» 
Directe. 

MacMoe  oscillante  de  Penn. 
Watt,  à  baUttciers  latéraux. 
Horiiontale  directe ,  système  da  Greuaot. 

• 

m 

m 

m 

» 

Oscillante  de  Gavé  à  cyl.  inclinés  Tis-à-Tis. 
Watt,  k  balanciers  latéravx. 


Cyl.  àyap.  d*eaa,  l  cens.  S  à  6  tonn.  de  hoaille  par  24  h* 
Gyl.  à  colorof.     1  Poidsdefapp.  :  lOOtono.  en  marche* 


Yerticale  directe. 
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10S7.  Tablera  R  coateoMl  U  « 


M.      iHoDgt. 

Siint-lHB-d'Âcn 

BUUtr 

Aia|iliLoa  ...» 

u^in  :  '  !  1 

HÎi^.::;  ■ 

M«m 

».       'iTN  ilM 

Suu-Piraa  .  .  . 
^mcwii  .  .  .  p  . 

Conliit 

I)r«|»rile  .... 
Entounter,  .  .  , 

tI^  Vnt'  "  ■  ■ 


Foihdm 

Chipltl 

Bicbt 

U.  (No»,  mieh.) 

poodn.  ::;;;.■ 

Valiuu  aiif;!.  de  Tt. 
Viit.  mlil*  huriu. 
Fiég>l«  uigliuc.  .  . 


TaiuMD  iDEbi).  . 

Fn^iM  inglilH.  . 

ViiiiAtD  aMbJii.  . 

friiale  uiilaiu..  . 

ftiiola  uflaiM.  . 

FTéft>>«  ■niilaiia.  . 

Plé^ittdeUlDcl. 


TlisHlUBlilVl 

Frtpile  ttttir. . 
FrésiU  de  4u  Ir 


Tiio  fnDcau.  .  . 


COSiTRLCTECBS 


Hapitr.  . 


MandiliT  . 
MiU'f  .  .  . 
Hludtlly  . 


FiDcham.  .  .  . 

Fincliui.  .  .  . 

Sr.:;: 

HoIwiA 

K:.£Ï::: 

FiBChui.    .    .    . 

te.::-.;; 

S'"'!^": 

"■'- 

T..l„'..... 

Toulon 

MludiUy 

Pwn'.'  " 
HiDdili* 

Nipier.*, 
IiidM.    .  . 


IbuliM 
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de  «liTcrs  bâtiments  de  guerre  à  hëliee. 


BIMENSIONS  DE  LA  OOOUE. 

HÉLICE. 

• 

tâpcor. 

• 

TUAHT  D'BAO 

^** 

£ 

s  ■ 

""■■ 

a 
« 

B 

8 

■ 

î 

a 

ton. 

B 

a 

â 

m. 

ft 
m. 

• 

m. 

ii 

S-tt 

•fc 

■ 

m. 

8 

o 

s 

il 

i 

i 

m 
3 

5" 

«  S 

11 

e 
se 

Système. 

• 

5 
1 

«  1 

tOB. 

mq. 

B. 

m. 

m. 

5150 

S826 

73,20 

18,3 

1I,M 

7,27 

7.78 

B 

103,0 

10,2 

B 

B 

B 

a 

basse 

ioOO 

B 

65.00 

12,00 

B 

B 

4,90 

47,0 

7,56 

4,14 

540 

55,3 

a 

1,0 

1570 

B 

64,4 

12,00 

B 

B 

4,90 

47,0 

10,50 

4,4 

5,40 

68 

a 

«»7 

1730 

3074 

70,15 

17,00 

9 

B 

B 

B 

11,40 

5,49 

6,28 

65 

a 

B 

■ 

3Î58 

72,58 

16,89 

B 

B 

B 

B 

11,30 

B 

B 

B 

a 

a 

• 

894 

90  i 

53.83 

9,97 

6,25 

B 

3,49 

26,17 

10,07 

3,05 

3,85 

104 

a 

1,35 

„ 

2049 

1497 

54,90 

13,17 

B 

B 

6,112 

51,08 

6,75 

4,575 

6,405 

45 

a 

1.7 

291  i 

1788 

53,68 

14.80 

B 

B 

6.63 

71,12 

6,45 

4,88 

6,10 

42 

B 

1,5 

i9ia 

1859 

55,25 

14,80 

B 

B 

6,63 

71,12 

5,81 

4,88 

6,10 

43 

a 

1.7 

19SU 

1489 

65,00 

11.40 

B 

B 

4,57 

41,79 

9,59 

4»27 

3,96 

75 

a 

B 

i9!2 

1874 

56,12 

14,75 

B 

B 

6,33 

71,12 

7,50 

4,905 

6.44 

50 

B 

1,7 

■ 

B 

63,60 

16,26 

8,05 

• 

7,40 

92,45 

9,00 

^^^    {8.00 

45 

a 

basse 

0,8 

f04S 

1416 

63,13 

11,54 

B 

• 

4,88 

45,23 

10,24 

4  05 

4,88 

74 

B 

1,5 

• 

624 

493 

46,75 

8,11 

B 

B 

3,33 

20,31 

8,99 

2,44 

2,74 

120 

B 

1»7 

• 

B 

46,73 

9,00 

B 

B 

3,33 

20,31 

M» 

2,44 

2,74 

110 

a 

1.7 

3484 

2369 

61,15 

13,88 

■ 

B 

6,93 

85,47 

• 

» 

B 

55 

a 

» 

i789 

B 

75,03 

12,50 

B 

B 

5.18 

52.68 

8,74 

» 

B 

52 

» 

1.7 

iG28 

10S3 

58,58 

10,47 

B 

• 

4,80 

41,16 

9,28 

4,117 

5,03 

68 

B 

2.12 

I6i8 

1032 

38Ji 

10,47 

B 

B 

4,80 

41,16 

9,43 

3,96 

4,27 

75 

B 

1,56 

5)2 

■ 

57,7 

10,10 

6,00 

B 

5.85 

34,53 

10,25 

3,65 

4,50 

80 

2  ailes 

1,00 

0,75 

1.H72 

B 

60,4 

13,90 

6,00 

B 

5.69 

62,36 

8,6 

4,57 

4,50 

60 

2  aik>^ 

1.00 

0,75 

1672 

■ 

58.3 

10,6 

• 

B 

4,33 

35.00 

10,42 

3,64 

5,1 

75 

B 

1,7 

» 

i^oO 

B 

65,00 

14,00 

7.60 

4,8 

5,4 

5,12 

53,85 

»,51 

4,65 

5,40 

70 

a 

.*'^ 

Î200 

m 

6:,50 

11,60 

7,17 

4,73 

4,80 

B 

k 

9,55 

4,42 

9,89 

B 

6  ailes 

basse 

B 

2583 

64,20 

15,45 

8,47 

B 

6,60 

81,71 

B 

B 

a 

B 

■  » 

basse 

6466 

■ 

81,00 

18,80 

8,35 

B 

a 

B 

14,00 

6.30 

a 

a 

B 

M 

• 

3031 

73,25 

16,80 

B 

B 

7,83 

08,00 

12,00 

5,80 

9.38 

52 

4  ailes 

basse 

0,8 

• 

B 

59,8 

16,24 

B 

B 

7,40 

92,00 

9,5 

5,00 

7,00 

52 

2  aaest 

1,0 

0,7 

■ 

B 

B 

B 

B 

B 

B 

B 

B 

f 

» 

46 

a 

2.5 

0,3 

» 

B 

60,00 

17,00 

H.5 

B 

7,30 

B 

B 

5,40 

8,90 

50 

5  ailes 

2,5 

0,7 

• 

B 

55,00 

11,00 

8,00 

4,50 

5,20 

4,85 

53.00 

B 

4,00 

9,00 

52 

5  ailps 

3,0 

3,0 

■ 

1300 

53,00 

10,4 

B 

B 

4,58 

57,6 

12,00 

3,71 

5,43 

B 

4  ailes 

basse 

0,7 

■ 

B 

■ 

B 

B 

B 

B 

B 

B 

a 

B 

45 

5  ailes 

5,0 

a 

• 

B 

» 

12,85 

8,55 

B 

5,30 

B 

B 

4,80 

8,00 

55 

4  ailes 

2.5 

0,8 

■ 

192.'» 

52,00 

13,00 

6,70 

B 

3,85 

B 

B 

B 

a 

a 

a 

a 

B 

• 

900 

54,00 

9,25 

3,55 

B 

5,57 

22,28 

B 

■ 

B 

» 

• 

a 

B 

B 

235 

40,00 

7,00 

3,86 

B 

2,56 

9,97 

B 

B 

B 

a 

a 

1,53 

a 

* 

1060 

54,00 

9,33 

6,8 

B 

3,60 

24,00 

11.00 

3,20 

6,40 

70 

4  ailes. .  .  . 

1,00 

0,7 

II 

• 

B 

B 

3,30 

4,35 

3,81 

21 

8 

h\ 

a 

82 

2  ailes 

2,00 

0,5 

■ 

B 

B 

B 

3,30 

4  35 

5,81 

21 

B 

a 

B 

120 

a 

10 

0,1 

■ 

42,00 

7,20 

2,70 

2,20 

2,50 

B 

15,20 

7,00 

1,86 

2,45 

140 

4  ailes.  .... 

5,00 

0,2 

• 

30,00 

6,30 

2,60 

B 

B 

1,05 

9,30 

B 

1,00 

1,25 

223 

4  ailes  (8.0,40) 

4,00 

B 

■ 

33,00 

6,66 

2,60 

2,00 

2,00 

B 

B 

II 

i,8S 

2,20 

160 

2  ailes | 

5,00 

a 

I  IiDk»«<^VaUiiigbiii 

t  DiudUcsi  ...  - 

_.._.gÏÏÎ)^ 

D  Gnenoek 

I     UOIH.     . 

i  Jun-mn 

s  MKBn, . 
(  RiOimun. 


t  EDCoiQtfr. 
I   AirogaU. . 


7  Ptliun.  .  .  . 

ChuUI  .  .  . 

Biïfo  .... 
.  M-nniir.nucl 
I  L'EcIiir.  .  . 
î  •  ■  ■ 
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Suite  dtt  tableau  tt. 


li.  Ii|n«i  ripintwa.] 


ViRctron  horiiODtik. 
Horilantaiff  iincte. 
HoriKuiblr  diircU. 
HoniontiK  birlle  i%  nU. 


AsciUiote  Fnu. 
Hotiinotile,  birlhi  « . . 
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i,    TableàQ  8,  contenant  la  comparaison  de  divers  bateaux  a  vapeur 

il  rones ,  pour  rmère. 


NOMS 

DES  lATKADX 
DE  AITitU. 


Folton 

liriogston 

ClémeDcc-lsaQie. . 
Parisien  N»  1.  .  . 
Parisien  N»  î.  .  . 
Parisien  N»  4.  .  •  . 

Pjpin  N"  9 

Avant^garde  N*^  S.  . 

Avant-garde  N*  6.  . 

Hirondelle  N*"  6.  .  . 

Le  Fnret  (allongé).  . 

Le  Neptune 

Le  Napoléon.  .  .  .  . 

Le  Belot 

£ipress 

Ebro 

L  Aigle 

La  Poodie.  ..... 

LeXississipi  .  •  .  . 

Le  Vogador 

L'Océan 

li.     (allongé).  . 

Papin  N"  6 

Papin  N"  10 

Praof  ois-Jos^h. .  . 

Reindeer 

Atlantic 

May- Flowers.  .  .  . 

imerica. 

fiochester 

Sew-Word 

S'ew-Word 

:iitiien 

A  aterman 

>  Castor 

>.  Chamois 

^  Cigne 

;aiat-6«orge 

Jooorome  .  .  .  •  . 


LI6NS 
£r  snvicB. 


a 

9 


CONSTRUCTEURS 


D£  LA  COQUE. 


Hudsoo 

Hudson 

Garonne 

Hante-SeÎQC 

Saône 

Rhône 

Rbftne  

Saône 

Saône. 

Saône 

Saône 

Seine 

Seine 

Saône.  

Rhône  (voyag.).  .  •  . 
Ebre  (Toyag.)  .  .  .  . 

Rhône 

Rhône 

Rhône 

Rhône 

Rhône  (march. }.  .  . 
RhônA  (march.).  .  .  , 
Rhône  (mareh.)  .  .  . 
Rhône  (march.)  .  .  . 

Bannbe 

MississipL 

Flenre  d'Amériqae.  . 
UleuTe  d'Amérique.  . 

Hudson 

Fleure  d'Amérique.  . 
Mississipi.  ...... 

Hudson 

Omnibus  de  la  Tamise 

dans  Londres. 
Da  Havre  i  Honfleur 

et  TrouTiUe. 
Harre  à  Gaen .... 

Remorqueur 

Narigat.  des  canaux. 


18iS 
1816 
» 
1835 
1846 
1851 
1852 
1851 
185S 

1843 

a 
1853 
1851 
1854 
1855 
1855 


p 
1852 
1848 
1852 
1854 
1854 
1854 

» 

» 

9 

m 

a 

> 

a 
1843 
1843 
1651 
1851 

I» 
1856 
1854 


Fnlton  .... 
Folton  .... 

JoUet 

Cochot  père.  . 
Gochot  frères. 
Cochot  frères. 
iSalmon .... 
Arnaud.  .  .  . 
Arnaud.  .  •  . 


Mauriac 

Normand  et  Baudu 

Caré 

Corady 

Garsenac 

Greusot 

Creusot.  .  é  .  .  . 

Greusot 

Greusot 

Oullins 

Creuset 

Greusot 

Greusot 

Greusot 

Chantier  d'Altofen 
Thomas  Colyer.  . 

a 

Lnplon  et  Hogg.  . 

a 
» 
n 
» 
» 
a 

Nillus. 

Nillns. 

Normand.  .  .  . 

CaTé 

CaTé 


DE  LA  MACHINE. 


Watt. 
Fnlton 


Gochot  père.  . 
Cochot  frères  . 
Gochot  frères . 
Salmon.  .  .  . 
Arnaud.  .  .  . 
Arnand.  .  .  . 


Jackson. 


Jackson 

Normand  et  Baudu. 

CaTé 

Corady 

Garsenac 

Greusot.  .  .  .  .  . 

Greusot 

Creusot.  .  .  .  .  . 

Creusot 

Onilins  .•••.. 

Greusot. 

Creusot 

Greusot 

Creusot 

Siach.  anglaises.  . 
Thomas  Colyer.  . 

a 

Lupton  et  Hogg.  . 


Penn  .  . 
Penn  .  . 
Nillus.  . 
Nillns.  . 
MaièUne 
Gavé  .  . 
Gavé  .  . 


FORCE 


B 

e 


30 

60 

24 

25 

120 

240 

125 

60 

200 

60 

80 
150 
120 

I» 
450 

80 
320 
120 
200 

80 

» 

a 

260 
260 
a 
a 
1000 
1200 
» 
450 
» 
2000 
M 
32 
2» 
50 
«0 
70 
50 


I 


a 
• 
a 

a 
a 
a 
■ 
a 


» 

148 
194 

450 

» 

a 


» 

360 
600 

a 
a 
a 
» 
I» 
» 


2641 

» 

46 

75 

156 

a 

m 

102 


J 
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» 

a 
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1 
l 

S 

4 
5 
6 
7 
8 
9 

10 

11 

12 
15 
44 
15 
16 
17 
18 
19 
10 
21 

25 

24 
25 
26 
27 
28 
29 
50 
SI 
52 
53 
54 
55 
56 
37 
38 
59 


NOUS 
DES  Bateaux. 


Fulfon  ..... 
Livittgston  .  .  . 
Clémence-Isa  nro 
Parisien  N*  1.  . 
Parisien  ^**>  2.  . 
Parisien  N"*  4.  . 
Papin  N"  9.  .  . 
ATaot-f^arde  N*  5 
Arant-ginle  N"  6 

Huondelle  N"  6. 

Le  Furet  (  allong 
Le  Neptune.  . 
Le  Naptdton  . 
Le  Bek>t  .  .  . 
Express.  .  .  . 

Ebro 

L^Aigle.  .  .  . 
La  Fondre  .  . 
Le  M isstssiiM . 
LeMogador.  , 
L'Océan.  .  .  . 

U.  (allongé) 
Papin  N"  6.  . 
Papin  N*  10  , 
François-Joseph 
Reindnv  .  .  . 
Atlantic. .  .  . 
May-Flowers . 
America  .  .  . 
Rocliest(Y.  .  . 
New-World. . 
New-AVorld. . 
Citiicn  .... 
'^'aterman  .  . 
Le  Castor.  .  . 
Le  Chamois.  • 
Le  Cygne*  .  . 
Saint-George 
MoDoTome  .  • 


JXUJU, 
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40 

47.55 
SS.OO 
50,00 
67,00 
80,00 
80,00 
64,00 
80,00 

00,00 

75,00 

70,00 

70,00 

80,00 

82,00 

49,00 

100,00 

66,00 

75,00 

100.00 

150.00 

135,00 

143,00 

» 
65,00 
80,00 
82,27 
«7,55 
105,00 
64.00 
112,7 
114,00 
22,50 
30,40 
25,00 
52,00 
50,00 
48,00 
48,00 


8,84 
10,06 
5.00 
3,30 
4,00 
4,15 
4.00 
4,20 
4,00 

5,00 

4,00 
4,40 
4,00 

4.2r. 

4,50 

4,80 

7,00 

5,70 

6,S0 

5,00 

6,50 

6,30 

6,30 

I» 

8,00 

10,20 

10,05 

10.82 

10,80 

7,52 

10,64 

10,67 

5,00 

5,15 

4,00 

4,40 

5,30 

4,40 

6,50 


GOOOS. 


2,20 
2,20 

m 

2,00 
2,25 
2,25 

m 
I» 
■ 


n 

2,10 

* 

2,30 
2,30 

n 

H 

» 

M 
2,70 
2,70 
2,70 

» 

4,75 
2,00 

m 

• 
5,50 

k 

3,34 
5,04 

» 
2,00 

» 
2,40 

n 

2.40 
1,80 


le- 

^        ■•        0m 

a  M  U 

Se- 


m. 
1,90 

2,30 

0,50 

0.50 

0,80 

0,80 

0,70 

0,70 

0,80 

0,70 

0,70 
1.20 
0,80 
0,80 
0,83 

» 

1,35 
1,15 
1,15 
0,90 

m 

9 

2,00 

■ 

1,20 
1,00 

m 
» 
» 

1,22 
1,67 
1,37 

H 

0,90 
1,00 
1,55 
1,70 
0,62 
1,20 


II 


s 


12,00 
16,00 
1.50 
1,65 
3,20 
3,32 
2.80 
2,90 
3,20 

3,50 

2  80 
4,75 

• 

■ 
3,00 

» 

9,10 
8,98 
7,24 
4,5 

• 

» 
11,70 

» 

2,40 

11, OS 

» 

» 

8,05 
16,80 
15,60 

m 

2,80 
4,00 
5,00 

M 


«      S 
a      S 

osa 


kilom. 
10,00 

10,44 

17,00 

12,00 

19,00 

16,00 

18,00 

16,00 

20,00 

16,00 

16.00 
19,00 

• 
20  rem. 
22  rem. 

• 

> 

■ 

8,00 

a 

27,00 


■S 


34,00 
26,00 
28,00 

rapide. 

rapide. 
Vo  nœnds. 

22,00 
12 


B 

m 

A 


9,00 


4.70 
5,50 
2,90 
3,30 
4,85 
5,00 
4,90 
• 

4.74 

4.00 
4.80 
4,20 
5,00 
5.50 

m 

5,10 
5,20 
5,60 
4,80 
8,60 
8,60 
6,00 
» 
5,50 
11.23 

» 

10,00 

11,40 

7.52 

13,68 

13  55 

S.04 

3,30 

5,00 

3,70 

• 
4,24 
5,80 


e 

g  . 

1^ 


rosrsw 
18,3 

17 

42 

33 

34 

54 

36 

31 

56 

52 

36 
36 
36 
53 
55 

56 
25 
30 
30 
50 
28 
28 
28 


Si 


27 
17 
16 
40 
46 
40 
42 
45 
50 
S8 


6 

e 
K 


Si 

■*9 


8     L5*    ^ 


8 


1.75 
12  :  !.45 

1!  !  !,«)  i  * 
14  !  têfl    ^ 

5.»' 


14 
14 

» 
11 

14 

■ 

12 
fi 
14 
14 
lé 

• 

» 

II 
16 
IC 
14 

• 
14 

a 

40 


!,W 
L» 

» 
4,J* 

3  2» 

i,f^   { 

S,4Ô 

» 

» 
a 


• 

,  «,« 

« 

1.» 

11 

i;4 

12 

».»   ■ 

16 

ti: 

8 

i.*- 

f«)  On  affirme  qne  ce  batean  aUcinI  une  tIIcssc  de  40  kilomètres  à  ITienre  ;  sa  force  coltMsak  pena4  >  ' 
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OnOWSIOMS  Dl  UL  MACBCNB. 

— * — 

/^ 

•—^ 

^ 

"^■*< 

•■'^^^^f 

mk 

■ 

S 

1 

1 

i 

1 

• 

II 

S      • 

S       ■• 

1  ^ 

SSïTJOfS  BI  Uk  lUGHINE. 

^. 

m. 

m. 

m. 

B. 

m. 

a 

0,914 

1,22 

• 

» 

• 

» 

w 

» 

1,016 

1.M 

M 

» 

n 

• 

• 

• 

0,250 

0,50 

« 

» 

» 

0,80 

OMiOante. 

0,5 

0,55 

1,20 

«.5 

1,00 

1,60 

1,20 

Watt  A  balancitfs  Ut^ux. 

0,6 

1,25 

1,00 

5.00 

5,00 

2,40 

1.20 

Directe  indinôe ,  cylindres  ftxet. 

0,7 

1,45 

1,20 

5,00 

5,50 

2,70 

1,20 

Id. 

0,3 

0,86 

0,01 

4,80 

2,70 

2,40 

1,05 

Horuootela  do  Greasot 

m 

0,61 

0,80 

2,00 

5,00 

2,00 

m 

JacUoD,  à  balanciers  lattetox. 

m 

0,77 

1,00 

4,90 

2,70 

2.40 

0,65 

Horiaontale  da  Greosct. 

' 

0,4 

0,6 

tt 

0,65 

0,65 

2,80 

2,40 

1,90 

1,50 

laeloeB,  à  béUbelnf  Satênnx. 

9 

0,76 

0,76 

m 

• 

m 

• 

• 

0,S5 

0,70 

0,80 

» 

1» 

m 

0.85 

Oscillante  TJt-à-TU.  (Gavé.) 

M 

0,56 

1,56 

» 

n 

» 

0,81 

OsciDante  cOto  à  c6te.  (GaTé.) 

0,17 

0,06 

0,96 

• 

» 

» 

1,15 

Horizontale  da  Grensot. 

0,25 

1,20 

1,20 

9.00 

5,00 

5,00 

0,50 

Horiiontale  dn  Greoset. 

o,ts 

0,06 

1,00 

6,50 

2,50 

5,00 

1,17 

M, 

» 

i,w 

122 

» 

M 

B 

1,09 

Id, 

» 

UiO 

«.^ 

M 

» 

» 

1,21 

Id. 

» 

1,50 

î,5 

H 

■ 

M 

1,00 

Id. 

» 

0,85 

1,00 

» 

II 

W 

• 

Jackson,  à  balanciers  UténsK. 

0,50 

1,80 

2,60 

12.00 

2,00 

5,50 

1,00 

Horizontale  du  Grensot. 

0,50 

2,005 

2.60 

12,00 

2,00 

5,50 

0,60 

Id. 

0,S5 

1,90 

2.25 

12,00 

2,50 

5,50 

0,87 

Id. 

0,20 

1,80 

2,50 

14,4 

Î.40 

4,55 

1,04 

Id. 

» 

» 

» 

M 

» 

> 

• 

Oscillante  de  Penn. 

• 

1,42 

5,65 

» 

» 

» 

• 

Walt.  Américain,  i  balanciers  saper. 

m 

1,518 

5,55 

II 

• 

• 

• 

Id. 

V 

1,854 

» 

5,55 

» 

H 
m 

• 

m 
u 

• 

Id, 
Id. 

0,5 

1,09 

5,04 

» 

1» 

n 

• 

Id. 

» 

• 

4,07 

M 

» 

» 

t 

Id. 

0,5 

2,516 

4,07 

» 

» 

» 

• 

Id. 

» 

• 

» 

2,00 

2,20 

1,70 

B 

» 

0,61 

0,675 

1,20 

2,50 

«,70 

• 

Id. 

0.6 

0,55 

0,56 

«.q? 

2,20 

1,60 

4.60 

Id. 

0,6 

0,755 

0,76 

i.o5 

> 

» 

1.60 

Id. 

1 

a 

0,90 

1,00 

2,00 

4,00 

2.50 

■ 

Id. 

0,5 

0,585 

1,55 

6,00 

2.45 

5,0 

1.55 

Oieiilante  de  Garé,  cyl.  tis-i-ris. 

0,6 

gJI^ 

0,50 

1,00 

» 

» 

» 

1,21 

Oscillante  horiiontale  de  Gavé. 

II. 
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imiittânii  us  iaghb  a  ? AnoL 


Le  bot  que  ncNit  Boat  propotons  en  ^onatnt  la  Bowwrialare  ém  Iraitéf 
•u  ncvelto  pèriodiquet  relttift  an  BMéhiBes  à  Tapeur,  ait  ào  neUra  le  ba- 
leur  eu  meaure  d'étudier  à  fbnd»  i^U  j  est  appelé,  lea  priuelpea  et  laa  diapt^ 
attioBS  Mir  leiqueia  uona  aTOUi  dû  paribia  pauer  léfèrcicnt,  quoique 
ealons  eipérer  qn'apréi  la  leelure  de  nos  deui  TOtauMa,  ou  lera  édûé 
aur  la  eoustructieu  dea  dlTenea  niaahiuea  à  vapeur.  Oeile  élude  da 
géuéralea,  dea  diapoaltioua  de  détatta,  et  dea  ayaiéuiea  fi  Yariée,  m 
dea  traitéa  ctai  recueils  apdeiaui ,  mais  aouveut  antai  daui  dea  oumgea 
rani  dout  le  titre  semble  n'avoir  rien  de  eoBSBun  avea  lea  aandiiBua  i 
peur,  et  qp'on  eonsollera  eepaMlant  avec  Inlérèli 

4029.  ««Mfw  ••  t*tmtm  NMTMi. 

Mûrm,  Leçons  de  méranlque  pratique,  4**,  S*  et  4*  volume. 

—  Aid^ménolre  de  mécanique  pratique,  formulaire  de  toul  eu  qui  ae  sup- 
porte aui  machlues  à  vapeur. 

Ctamdêl.  Aide-mémoire  analogue  an  précédent.  —  Tom^Kiehard,  Id. 
PohmM.  introdueUoB  à  la  mécanique  indnatrieile. 
Hetprelt.  Traité  de  physique. 
PécUL  Traité  de  la  chaleur. 

jittût  du  uNumr  el  du  asétallurBlste,  par  lea  élevée  de  récde  des  mines. 
BerVUêT.  ànalyae  des  combustibles. 
Cornées,  BiploiUlk»  dea  asines. 

MtgtuuiiL  Coure  de  chimie,  étude  de  Féau,  dea  gai,  vapeurs,  eombaaiiMM. 
Catalogne  dea  brevets  d'invention  en  l^nee,  eu  Angleterre,,  etc. 
jyOrdigu^,  Trailé  de  Paléontologie  (étude  des  combuatîMea  minéraus\ 
Ciiettfer.  Recherches  sur  les  elliages  de  friction. 
Ordonnantew  et  tntimciionf  sur  les  machinée  et  bateau  A  vapeur. 
Annalee  dee  mines. 

Comptes  rendus  des  travaui  dee  ingénieure  des  mines. 
Annalee  dee  ponU  et  cbaneséee. 
Annuaire  dee  eaux  de  France.  Recueil  tréa-important. 
Comptée  rendus  de  la  société  des  ingénieurs  civils  de  Paria, 
■nlletin  de  U  aodété  Industrielle  de  llulhooae. 
Comptes  rendus  de  l'essodation  dee  ingénieure  civils  anglaia. 
Comptée  rendue  de  l'Académie  des  sciences. 
luUetin  de  la  société  d'encouragement. 
Annales  de  chimie  et  de  phjaiqoe. 
Annuaire  de  chimie. 

Armenydmd.   Publication  Industrielle  dea  meilleurea  machines,  outBa  d 
appareils.-—  Génie  industriel,  revue  des  fnveuKona  rrançaiaee  et  étrangèrai. 
Journal  de  l'invention  per  GardisMl. 
Journal  do  génie  civil  et  dea  sciences. 

Journal  dee  chemina  de  fer,  navigation  A  Vapeur  et  arts  méeanlqiaes. 
Tbe  dvil  eogineers  acicntific  and  ralhray  gaseile. 
Mechanic's  Magasine  : 

London  and  Edimburg  philoaophical  Megaeine. 
Journal  of  Francklin  instltulea. 
iScAnéarfA,  Repertorinm  der  leefaninchen  Utteratur. 
Wmgttr^  Journal  polytechnique  (allemand). 
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Jcèaré,  BnlIetiD  du  Notée  de  l'Industrie. 

The  eagiaeers  a»d  •unrejor's  niagailiie. 

Le  TeeboologlHe»  Jottraai  pértodli|iie  dei  MiêBeet  néMnlqttet. 


1090.   OiiTnictft  ipêelau  Mir  1m  ■MMklncs  A  Tapcar  ea  fCBérat 
et  Mir  le»  BMCklBCt  Ûzct  ea  parilciilicr. 


*.  Notet  sur  le  cbaufhge  des  macblnei  à  vapeur. 
Des  opIoaioDS  de  cbaodièref ,  par  DumeMiil,  Audraod  et  avtret* 
PiaiiatU,  Théorie  pratique  sur  lea  tiroirs  de  macbinet  à  vapeur,  et  le  moyea 

de  les  régler  en  touies  drconstaoces. 
/.  Memmd$»  A  Itealiie  on  sleank 
Lardmer,  Tbe  sietm  enfloe,  steam  nafigation  aad  raiiwaj,  fomillary  ei- 

plained. 
Pmmbottr,  Théorie  des  macbinet  à  Tapeur. 
Hodge.  Machines  à  Tapeur  américainea—  complél*  par  Renwiebv  BUfcason, 

Durai,  Flacbat,  M.  Chevalier. 
Gromvelle,  Guide  du  chauffeur. 
StMoH,  Hisioire  deseriptlTC  des  machines  à  Tapeur. 
JuiUtn  et  BaÉaUie,  Traité  des  macbioes  à  vapeur. 
JokmSeweU,  Rudimeottrj  treatiseon  steam  and  locomotion. 
Tredgotd,  Traité  des  machines  à  vapeur. 
Lefiroff.  Recherchet  inr  les  machines  du Comovailiet  ella  cbandiérs  de  Walt. 

—  MénM>lre  sur  let  fojers  fumivoret. 
MùugH  et  MauchàUt.  Applicaiioo  de  la  vapeur  aux  travaui  pnblict. 
Pron^,  Mémoire  sur  la  pompe  i  feu  de  cballlot  et  du  Gros-CalUon  à  Paris. 
PartefeuiUe  de  Jonh  Cockerill. 
Fmrtff,  On  ihe  Steam-Engioe. 

1031 .  Ontmgw  •»€eln«z  aor  Inn  incMnaliwn. 


Camhtê,  Mémoire  snr  la  locomotive  à  délente  variable,  la  MhOkmug* 

Coite,  Vade-mecum  du  conducteur  de  iocomotives. 

CoÊtehe.  Koies  sur  l'emploi  du  coke  et  du  bois  dans  les  locomotireS'-*'  sor  let 

contrepoids ,  *—  sur  la  locomotive  EngerUi ,  elc. 
Ihierût,  Locomotives  de  rampe,  chemins  de  fer  autricbleDa. 
Fmmer.  Lois  du  mouvement  de  traction. 
FèvM.  Traité  du  mouvement  des  locomotives. 
LêchaSêUier.  Mémoire  sur  les  chemins  de  fer  anglais,  ^  sur  les  chemins  de 

fer  allemands ,  —  sur  la  stabilité  des  locomotives. 
Cmidê  do  mécanicien  constructeur  et  conducteur  de  locomotive,  par  Leehûn 

iàliiér^  Flaehat^  PetUt  et  PoUmceau,  ouvrage  le  plus  complet  sur  les  lo- 

eonotives* 
BitmU  et  Coueht,  Hôte  sor  la  stabilité  et  les  eontre-polds  des  locomotives. 
Rffnwrd.  Esuls  sur  le  moovemeot  des  wagons  dans  les  courbes. 
SckOUngt,  Traité  de  l*eiploiuUon  des  chemins  de  fer. 
Segum,  Tracé  et  histoire  det  chemins  de  fer* 
Pf^ood  (traduc.  française).  Traité  pratique  det  chemins  de  fer. 
Tredgold  (traduction  française).  Traité  pratique  det  chemins  de  fer. 
Pmmb<mr.  Traité  des  locomotives. 

/aoMimey.  Calcul  sur  la  sortie  de  la  vapcor  dans  les  locomotlvet. 
B€dte»bacher,  Lois  de  la  construction  det  locomotives  (allemand). 
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Brmi.  Scieiioe  praik|iM  des  chemins  êè  iv. 

Samèuda.  ChemiB  de  fer  atmotpliérlqae. 

E.  Heutmger.  Or^M  fttr  dte  F«Htcbritte4et  BiiMtakMrastM. 

Perdormet,  Trailè  élèmenuire  des  cbemint  de  fer. 

PorUfeuiUê  de  riogénieur  de  ehemiiu  defisr  par  Ptréêtmt^  et 

jitbum  des  chéniiis  de  fer  par  ComH. 

Dumû,  Histoire  des  chemins  de  fer. 

MathioÊ.  Élude  sor  la  looomoUve  de  Sharp  en  1843  —  ètade  sor 

chines  ktcomoiives. 
CUrkei.  DetcrlpUon  des  chemins  de  fer  anglais  et  de  leur  matériel. 


1032. 


OiiTracen  •#«£!! 


ir  lMMltM4 


Jri  de  la  wuurine  (eocjelopèdie  méthodique). 

IHcUommairt  de  marine  par  Paris  et  Bonnefonr.  Ouvrage  Urèi-oomplel. 

.inlnjnsir  fitndes  pratiques  sur  la  narigalion  à  Tapeur. 

Cardier,  Mémoire  divers  sur  la  navigation  des  rivières  et  caoaui  de  J 

Detehamp$.  Même  sujet. 

Duhamel,  Traité  de  la  construction  des  vaisseaux, 

Dutenê.  Même  sujet. 

rial  ClairMe  Id« 

CUberL  Mémoire  sur  la  navigation  à  vapeur. 

Jamrier.  Manuel  au  mécanicien  des  bateaux  i  vapeur. 

Jaan,  Traité  de  la  eonstrucUon  des  vaisseaux. 

Mamès.  Notice  sur  la  navigation  de  la  Sadne  et  du  Rbdne. 

MareiOer,  Mémoire  sur  les  bâtiments  i  vapeur  en  Amérique. 

JhMsel  (traduc.  (tao^iae  de  Mary  et  Emmery).  Mémoire  sur  les  bateaux  raj 

MeUei  et  TearasBe.  Essais  sur  les  bateaux  à  vapeur. 

Memdoi.  Code  des  bateaux  à  vapeur. 

Parie.  Catéchisme  du  mécanicien  de  bateau  i  vapeur. 

Campaiynac.  Mémoire  sur  la  navigation  à  vapeur. 

Gaiy'CaMàlat,  Mémoire  sur  les  bateaux  à  vapeur. 

Mimard,  Cours  de  eonstrucliona  maritimes. 

Beech^  Mémoire  sur  les  machines  de  navigation. 

TredgoiA  (appendice  à  son  ouvrage)  pour  la  navigation  A  Tapeur. 

Annales  maritimes  utiles  A  consulter. 

Ports.  Traité  de  l'hélice  (traduction  de  Bouroe.)  Trés-complei. 

Bovr^oif.  Expériences  sur  les  hélices.  Trés-uUle  A  consulter. 

Mohert  Mvrraiy.  Rudlmentarj  treatise  on  the  marine  engioe. 

Seppmg  et  Knjowiee,  Eléments  and  pracUoe  of  naval  architecture. 

SÙmmerfetd.  Portefeuille  des  constructeurs  de  navirea  A  vapeur  (en  an 
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Dupuy  de  lAme,  Mémoire  sur  la  CjOnstmetioa  des  bâtimeDtsJnu  fer. 

Jules  Gaudry.  Mémoire  sur  la  navigation  flnviate  e(  divera  déiaiifl 

construction  des  bAtiments  A  vapeur. 
CaUim  et  MatMae.  Mémoire  sur  la  navigaliou  Quriale. 
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